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LA GUERRA EN EL PACIFICO 


Por el General BERMÚDEZ DE CASTRO 


La ausencia en esta guerra: de corresponsales lite- 
rarios y el hermetismo de los partes oficiales contri- 
buyen mucho a velar el aspecto de la lucha y abren 
una serie interminable de interrogaciones. en el ánimo 


de cuantos presenciamos, a tan larga distancia, los' 


acontecimientos; sabemos de las peripecias de la pug- 
na, los resultados, mas no el modo de conseguirlos; y 
conocemos las falsedades de la propaganda, porque a 
la Geografía no hay manera de engañarla, El interés 
profesional (que no se pierde sino con la vida), ayu- 
dado un poco por los conocimientos del oficio, descubre 
algo de las nuevas modalidades, y esto es lo que me 
permite pergeñar estas líneas, con demasiada cortesía 


solicitadas por ' nuestra gran REVISTA DE AERO-: 


NAUTICA. 
No es preciso consignar que-el triunfo de los japa- 
neses en el Pacífico, por su rapidez y contundencia, 
tiene asombrado al mundo, y es sólo comparable con 
la velocidad y éxito del de los alemanes en Europa; 
pero la verdad es que desconocemos mucho la entraña, 
el mecanismo del combate, el estilo, la estructura que 
funciona con una exactitud y precisión, complementa- 
rios de la precisión y exactitud del Arte Militar que 


“practican los tres Ejércitos nipones: el de Tierra, el. 


del Mar y el del Cielo. a . 

Sin embargo, no me parece imposible analizar los 
hechos y descubrir un tanto el secreto de las victorias, 
cimentadas sobre un altísimo espíritu castrense, “una 
perfección suma del material y una fe y confianza en 
sí mismos, que no se logra sin larga y profunda pre- 
paración. Si dentro de cada uno de los tres elementos, 
terrestre, naval y aéreo, aparece insuperable la ejecu- 


ción de los planes, surge, impecable también, la com- '. 


penetración entre ellos de manera que forman, de tan- 
tos complejos, un todo, un conjunto que obra como una 
sola pieza; tal es su cohesión y tan íntimo y vigoro- 
so su enlace. Y este detalle de la organización de la 
_ guerra hay que atribuirlo—a mi juicio modesto y an- 
ticuado—a la Aviación. . 

Yo veo con los ojos del pensamiento el dispositivo 
japonés abarcando el inmenso teatro de operaciones: 
superficies colosales, múltiples islas, dilatadas costas 
del Contiente asiático, Estrechos procelosos a veces y 
distancias enormes otras. Contemplo, esparcidas por la 
altura, numerosas bandadas de pájaros de guerra en 
constante servicio de vigilancia; móviles grandes guar- 
dias con sus escuchas, centinelas y patrullas al modo de 
satélites registrando las traidoras nubes y las _profun- 

. didades del mar, y cual las rápidas gaviotas lanzarse 


. 


desde arriba sobre los pececillos submarinos o los bar- 
cos aventurados en las soledades acuáticas. Vuelvo a 
la tierra las miradas y encuentro los' aviones de acom- 
pañamiento, vanguardia y guarda tutelar de las Di- 
visiones dispuestas para el desembarco, que arrasan 
con sus bombas el terreno donde ha de poner pie la 
Infantería luego que queden en añicos las baterías cos- 


- teras y los fuertes protectores de playas y, bahías. 


Diviso tierra adentro, y por encima de los espesos 
maniguales (dejemos el barbarismo “jungla” a.los ga- 
liparlantes), grandes bombarderos en hilera arrojando 


en rosario los proyectiles explosivos, que labran los 


caminos en la selva pulverizando milenarios árboles, .. 
gigantescos bejucos, madejas de lianas que hacen im- 
penetrable el bosque virgen en que fiaba el enemigo 
para retardar el avance triunfal del invasor. 

Y hasta me parece ser testigo de la batalla: entre 


las escuadrillas de áeroplanos y los acorazados, orgu- 


llosos de su volumen imponente, recordando la espa- 
ñolísima consigna: “Vista, Suerte y al Toro”, al sentir 
el roncar de los motores entre los cuernos de la D. C, A. 
y escuchar el estampido del torpedo en la línea de flo- 
tación del buque o la explosión de bombas de 500 kilos 
lanzadas temerariamente desde el nivel de las chime- 
neas y que abren en la cubierta del. gigante de acero 
el embudo que da paso a las aguas y le hunde en el 
abismo. i ) 

Estas visiones, que por su espectacular belleza pa- 


“recen literatura y fantasía, son realidad; el cuadro se 


completa con la agonía del acorazado entre humo ne- 
gro, crespón que oculta la tragedia interior. ¿Cuántos 
aviones ha costado la hazaña? No importa el número; 


lo que importa es mirar a la ballena volcándose de 


popa, víctima de un avecilla que revolotea alrededor 
de su víctima y todavía canta con el castañeo de su 


ametralladora, 


Pero no es esto todo; hay algo más, impalpable, 
invisible, que produce la cadencia, el compás, la armo- 
nía en las operaciones, y no sería posible sin la tra- 
bada comunicación ina'ámbrica, indudablemente logra- 
da por la Aviación de enlace, que transmite cuanto ob- 
serva y ve mucho antes que las estaciones de las. unida- 
des combatiendo o actuantes. Nótese que los jefes, de 
las fuerzas que operan en los teatros parciales de la 
guerra obran mancomunadamente, como si conocieran 
al minuto la situación general, y atemperan sus mar- 
chas y combates a la velocidad que las dificultades im- 
ponen en algunos. frentes; es decir, por ejemplo, que 
el General de las tropas desembarcadas a viva fuerza 
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Las alas del Sol Naciente vigilan en torno a los legendarios volcanes de Oceanía. 


en Java sabe la distancia a que se encuentran las que 
avanzan hacia Rangún, la ocupación de algunas islas, 
y que en toda la extensión del Pacífico no hay señal 
de la gran Flota americana. 

El fantástico despliegue de la Aviación nipona en 
un radio de millares de millas náuticas exige servi- 
dumbres que sólo los aviadores pueden comprender y 
explicarse; el lujo de previsiones establecidas en el plan 
de campaña para la habilitación de bases que habían de 
tomarse al enemigo, y la distribución de unidades aé- 
reas en los círculos de aprovisionamiento respectivos. 

En las campañas alemanas de Europa la Aviación 
ha tenido misiones menos amplias, bien que háya rea- 
lizado “raids” lejanos, pero circunstanciales; mientras 
que los aeroplanos japoneses (y que me perdonen los 
técnicos si me equivoco) se han visto obligados a cons- 
- tituir una extensísima red de carácter permanente a 
manera de ejército de cobertura para oponerse a un 


posible ataque aéreo o naval contra su metrópoli pro- . 


cedente de América. Otrosí: las batallas entre aviones 
y acorazados.no se habían producido nunca hasta aho- 
ra con resultados tan definitivos, y demostración tan 
evidente de la superioridad del aeroplano sobre las 


grandes unidades navales, tenidas por invulnerables, o 


por lo menos, indestructibles; como no fuese en luchas 
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con fuerzas marítimas, y especialmente después de las 
modificaciones introducidas por los americanos en la 
estructura de las cubiertas; la Aviación había conse- 
guido lastimar y aun inutilizar seriamente a barcos 
protegidos, pero hundirlos, jamás, y no por sorpresa, 
sino cara a cara y frente a frente, como en la batalla 


de Java, 


Para disculpar el hundimiento de los buques ame- 


'ricanos en Pearl Harbour, atribuyóse a la sorpresa el 
suceso; la sorpresa no cabe en un buque de guerra; 


dura lo que dura quitar los tapafundas de las piezas, 
aun suponiendo que el servicio no se haga con la mis- 
ma puntualidad y desvelo que al frente del enemigo, 
porque siempre hay en los barcos génte de guardia 
para valerse de sus propios medios; la verdad es que 
los propios medios son insuficientes cuando los pilotos 
adversarios no se preocupan de perder la vida entre las 
torres de combate del barco atacado. 

A este respecto de la conducta heroica de los pilo- 
tos japoneses ignoro la parte que tiene nuestra fanta- 
sía; ni sé si existe la que ya tiene nombre: “Torpedo 
humano”, aéreo o naval, porque a los dos elementos 
dícese que pertenecen los héroes. La atribución de las 
esplendorosas victorias alemanas al principio de la gue-* 
rra, y ahora de las japonesas, a misteriosas “armas se- 
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cretas” A era un juego político: -de los vencidos, para 
disculpar” su derrota; de los vencedores, para sembrar 
"el pánico en los enemigos: Hubo, sí, más eficacia en 
los artilugios marciales por mayor perfección de la in- 
dustria militar; más decisión en los hombres :y más 
idoneidad en los cuarteles generales; pero armas en- 
diabladas, irresistibles, no. Parece que los japoneses 


han preparado una técnica de la espiritualidad que—se 


cuenta—ha costado millares de víctimas; ejercicios de 
fuego, de doble acción, con un tanto por m'l de car- 


tuchos de guerra; ensayos de naufragios de transpor- 


tes con tropas dentro; experiencias temerarias de ar- 
tefactos y explosivos, etc.; y que la suma de abnega- 
das y voluntarias víctimas se eleva a 14.000 hombres, la 
mayor parte oficiales. No he de quitar yo hiérro—como 
dicen los caballistas andaluces de las exageraciones 
ecuestres—a esas demostraciones de exaltado patrio- 
tismo y sublime concepción del deber militar; después 
de la: proeza, rigurosamente histórica, de aquella coli- 
na 109 del sitio de Port-Arthur, en que un batallón de 
voluntarios se lanzó al asalto con las mochilas repletas 
de explosivos y voló con las fortificaciones, todo es 
" creíble en los soldados japoneses; sus almas henchidas 
de religión y patriotismo deben poseer una idea de la 
muerte distinta que el resto de la Humanidad; y bien 
claro lo dice el caso, nada extraordinario, del General 
que se abre el vientre por no sobrevivir a su Empera- 
dor, o porque cree que no acertó a cumplir exactamen- 
te una orden, Nosotros, los españoles, ni podemos ni de- 
bemos extrañarnos mucho de esa despréeocupación de 


la muerte; los centenares de oficiales fusilados por los. 
p 


rojos vivirían con sólo haber accedido a servirles; pre- 
firieron la muerte, y recibiéronla con un estoicismo 
cristiano muy semejante al japonés; el puntillo de ho- 
nor es tan fuerte en nosotros, que ahí están para con- 
firmarlo los soldados de la División española en Rusia, 
objeto de. admiración y encomio de un Ejército como 
el alemán.. 


De que en la preparación, larga y minuciosa, de los. 


Ejércitos nipones hubo bastante, tal vez mucho, de 
ejercicios arriesgados, no cabe dudar; pues yo he leído 
«hace poco el impresionante . relato de un aviador ma- 
rino japonés de unos ejercicios realizados cuando el 
actual jefe del Gobierño, Almirante Tojo, era Coman- 
. dante de un portaviones. Noche tempestuosa; mar Pa- 
cífico que no se acordaba de su nombre, ya que las 
ráfagas de viento impulsaban las olas a barrer la cu- 
bierta hasta doblar los candeleros; el Comandante, en 
la cabina de la radio, recibe, sin notársele la angus- 
tia, lás comunicaciones de los pilotos en vuelo: “Estoy 
a cien millas de la situación del buque y no tengo ga- 
solina más que para cuarenta. Rota una paleta de la hé- 
lice, he amarado a cincuenta: millas.” Y por este es- 
tilo, los 14 aparatos que faltan. El buque no navega; 
vuela a toda máquina, dando por radio a cada minuto 
la longitud y latitud a que se encuentra para acortar 
distancias; al huracán. arrecia; las olas son montañas. 


Van 'legando al fin alennos aparatos, pero todos : 


se estrellan; los más se pierden para siempre. Los des- 
trózados cadáveres de los pilotos yacen en la subcu- 


bierta del nodriza; Tojo, de rodillas ante ellos, llora. . 


y reza y los envidia; han muerto por sus deberes para 
con la Patria y por su Emperador. 
Los aviones de aquel buque habían despegado al 
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estallar la tempestad,'a sabiendas de que todas las pro- 
babilidades les eran adversas; quizá se trataba de en- 
contrar el mejor medio para compensar los balances 
del barco en los instantes de llegar los aparatos, y qui- 
zá se encontró;. esto es una suposición mía, porque la 
reserva observada rigurosamente por los japoneses en 
todos:sus ensayos militares nunca ha permitido averi- 


- guar nada, 


En otros países, el cl terrible por sus con: 
secuencias, se habría calificado de catástrofe; en el 
Japón no se estimaría así, sino.como un suceso del que 
podían extraerse enseñanzas y eSpoUSncias útiles a la 
construcción del material, : 

Con tal ideología, la guerra, y muy particularmente 
la Aviación ha de ser un cúmulo de obligaciones en las 
cuales los riesgos no cuentan; el problema se reduce 
a cumplirlas con eficacia, puntualidad y el éxito posi- 
ble. ¡Hermosa profesión la que por encima de los ma- 
terlalismos de la vida, de los goces que ofrece a la ju- 
ventud y de los sagrados deberes impuestos por la 
familia, pone la ilusión inmaterial de la gloria, el ansia 
de merecer imperecedero recuerdo, el olvido absoluto: 


.del instinto de conservación y la renuncia a los hono- 


res y alegría del triunfo! 

En todos los hombres, al morir, aparece entre sus 
párpados una inconsciente lágrima; si este hombres es 
un soldado, y muere por la Patria, esa lágrima será una 
perla prendida en un jirón de su Bandera. 
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Un servicio de Sanidad en una 
operación de desembarco aéreo 





Los desembarcos aéreos son tema de actualidad y revo- 
lucionarivs de la táctica: tenida por habitual hasta nuestros 
días, y son consecuencias de la entrada de la: tercera dimen- 
sión en el orden de la batalla, con preponderancia y decisi- 
va intervención del Arma aérea. en la misma. Si se aceptan 
las invasiones verticales como procedimientos aplicables a la 
consecución del fin de la victoria, aun a pesar de su costosí- 
simo empleo en los presentes momentos, lógico es pensar en 
perfeccionar el proceder y acompañarle de todo lo necesario 


para que el sacrificio resulte lo menos dañoso y que la mo- 


ral se mantenga en los límites necesarios para tel triunfo. El 
perfeccionamiento táctico no es tema en términos absolutos 
de nuestra incumbencia, pero sí es motivo de ser tratada en 
estas líneas el apoyo sanitario que desde el primer momento 
han de tener las tropas, lo mismo las de cobertura, los. pa- 
racaidistas propiamente tales, como las que han de llegar en 
fases sucesivas, o .sean los elementos llevados en planeadores 


primero, y después en sendos aparatos de transporte, apoyo * 


sanitario que ha de influir de modo decisivo, primero, sobre 
la moral de las tropas llamadzs a combatir en tierras sin re- 


taguardia propia, y después, para tratar de instaurar y esca- 


lonar un servicio que con los medios naturales y los impro- 
visados de las circunstancias, recupere bajas que de otra for- 
ma se puede decir que están llamadas a la fatalidad del sa- 
crificio. No .se nos escapa la escasa fuente de información 
que sobre este particular existe, pero adaptándonos al im- 





Un Ju. 52 va dejando un reguero de hombres que se lanzan al es- 
- pacin en perfecto agrupamiento, y donde la tierra les espera para 
dejarse conquistar por estos ícaros sin. alas derretidas. Entre ellos 
va el soldado de Sanidad que ha de asegurarles los cuidados 
de sus heridas. 
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| Por José Aparicio 


Comandante Médico 


perativo del medio de transporte y del combate, se puede 
tratar de ordenar un servicio que, si de momento pudiera re- 
sultar fentasmal e imaginario, bien nos pudiera valer en un 
mornento detérminado para llevarlo a la realidad por efecto 
de las circunstancias. Evitemos las improvisaciones siempre 
que sosegadamente se puedan organizar las cosas, y si, como 
en el caso presente, la organización está supeditada a la fan- 
tasía de lo imaginable, procuremos que ésta vuele lo menos 
posible y la adaptación al medio resulte lo más aproximada 
a la realidad. Vaya esto en descargo de la crítica, fácil de 
hacer siempre, y más cuando ésta sea negativa, y ten difícil 
de ejercitar cuando a lo. criticado hay que presentar prue- 
bas de positivos resultados, 


Los desembarcos aéreos han tenido su consagración como 
hecho real e incontrovertible en la conquista de Creta. Y hoy 
día esa serie de islas a caballo de los Océanos Pacífico e In- 
dico han dejado “a fortiori” su espléndido aislamiento, y los 
Ejércitos del Sol Naciente han puesto pie en ellas bajo el 
amparo de un cielo sembrado de alas de aparatos en misión 
del dominio absoluto del espacio, Si la fecha de 20 de mayo 
de 1941 se puede catalogar de histórica en invasiones verti- 
cales, en la que técnicos y profanos, defensores € impugnado- 
res del Arma especial por excelencia se sintieron escépticos 
sobre el porvenir de la repetición, las recientes "noticias lle- 
gadas a nosotros por la conquista de ese enjambre de islas 
que condicionaban el cinturón dominador de los aliados con- 
tra el Japón, dan el más rotundo mentís a los pesimistas so- 
bre la potencialidad del Ejército del Aire, o del Cielo si se 
quiere. La Aviación devuelve a los Continentes el derecho de 
posesión de las islas, al fin y al cabo trozos éstas de los colo- 
sos de la Tierra; lo inadmisible y extraño, por résultár anti- 
natural, sería que la hegemonía del mundo residiera en algo 


- desprendido de la estructura de un Continente, algo que en 


biología fatalmente tenía que estar condenado a morir y que 
esta muerte llega: desde el Cielo, como triste y fatal designio, 
dominado por el trepidar de los motores en su marcha triun- 
fal hacia la victoria. 

Adaptándose la “técnica” del desembarco, desde la caída 
de los paracaidistas en las primera fase del mismo hasta la 
consolidación de las posiciones y conquista total del objetivo, 
la Sanidad ha de tener su representación en cada caso o fase 
del combate. Y decimos esto en el prólogo de esta cuestión 
para que quede bien-sentado el espíritu de camaradería que 
siente por sus hermznos de Armas un novel Cuerpo que se iden- 
tifica con el instinto de posesión de un Ejército en las m- 
presas, tanto más delicadas cuanto a más alto punto ha de 
subir el sacrificio de las personas llamadas a poner pie en 
lugares donde el enemigo ronda en todas direcciones y don- 
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de la moral tiene que estar templada para las más adversas. 


realidades. Encomendada, como es lógico suponer, al' Ejér- 
cito del Aire la misión de combatir y transportar a sus pro- 
pias fuerzas, ya que la cooperación y la doctrina así lo exi- 
gen, los servicios acompañantes deben asimismo ser depen- 
dencia orgánica de él. La preparación y la ejecución en tiem- 
po de paz y de guerra serán programas a seguir por los or- 
ganismos y. Cuerpos correspondientes. Ello se consigue en su 
primera fase estudiando el material a emplear y ejercitando 
a los individuos en el uso y cometidos que les han de ser 
propios en los momentos decisivos de la batalla a. distancia. 

Teniendo en cuenta qué los medios de transporte “que se 
suelen emplear en la actualidad son lós grandes aviones 
Ju-52, y siendo éstos de una capacidad y potencialidad limi- 
tadas, a estas causas tenemos que supeditar el volumen y la 
cuantía del material sanitario y adaptar los medios que des- 
pués han de sernos' útiles en el combate, Estudiado el ma- 
terial de cura y de evacuación bajo los efectos de las. premi- 
sas citadas, reducido a sus límites precisos la cantidad y Cca- 
-racterísticas del material por las mismas razones expuestas, 
y teniendo en cuenta además las posibilidades de aprovecha- 
miento de los medios abándonados en la lucha, y con la elec- 
ción y adiestramiento del personal, se llena capítulo tan in- 
teresante como es la preparación de los hombres y el estu- 


dio del material que se necesitan para establecer “las cabe- 


zas de puente aéreas”. 


El Servicio Sanitario de las Grandes Unidades de Desem- 


barco ha de comstituirlo “el conjunto compuesto por el Ser-. 
vicio Médico de las Unidades de Paracaidistas y de las trans- * 
” aproximada de la campaña, posibilidades de información del 

estado sanitario del territorio a invadir, probable resistencia 


portadas, como por el Servicio de la Gran Unidad o Unida- 
des que formen parte en la operación, con intervención asi- 
_mismo de tropas de Semidad preparadas especialmente, como 
queda dicho más atrás, para esta clase de invasiones verti- 
cales. El conjunto de todo lo enumerado someramente cons- 
tituye el Servicio de Sanidad de la Gran Unidad o Unidades 
de Desembarco. Equiparando la Gran Unidad de Desembar- 
co a la Gran Unidad de Tierra, División, trataremos de es- 
quematizar el Servicio desde el momento de concebida la ope- 
ración, durante su desarrollo y en sus resultados finales, 

El Jefe de Sanidad de la Gran Unidad de: Desembarco 
(G. U. D.) representa en esta clase de tropas operantes sin 
retaguardia propia la síntesis de la organización semitaria y 
la absoluta responsabilidad del servicio adaptado al medio y 
a la situación, según las incidencias de la batalla. Es el Di- 
rector del Servicio, y debe ser Jefe natural de las Tropas 
de Sanidad expedicionarias. Con esta unidad de dirección y 
mando, con esta unidad de criterio representada en la per- 
sona del Jefe de Simidad de la Gran Unidad de Desembar- 
co, se gana en la eficacia del servicio, tan neceszria en este 
especial medio de combatir. Si la Gran Unidad de Desem- 
barco es única en la empresa, ni que decir tiene que el Jefe 
de Sanidad de la Gran Unidad es independiente, tácticamen- 
te considerado, en sus relaciones con el Servicio de Semidad 
del conjunto del Ejército durante el tiempo que dura la “cam- 
paña vertical”. Si en estas operaciones contribuyesen otras 
Grandes Unidades de Desembzrco, del total de ellas, de la 
Gran Unidad resultante, surgiría una Dirección del Servicio 


de Sanidad, que sería la que asumiría la dirección senitaria . 


del conjunto o agrupación de Grandes Unidades. Para sim- 
plificar los términos, pera tratar de esquematizar lo que pue- 
de ser un Servicio de Sanidad en esta clase de conquistas de 
que hablemos, es por lo que pondremos como ejemplo a la 
simple Gran Unidad de Desembarco, 
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Tropas, municiones y efectos sanitarios cayendo. del cielo en sen- 
dos paracaídas desde los grávidos vientres del avión de transporte 
: aéreo por antonomasia: del Ju. 52. 


En el período de preparación del desembarco aéreo, tel 
Jefe de Sanidad llegará a conocer del Mando militar de la 
expedición el alcance y la envergadura de la operación, te- 
rreno donde ha de realizarse, vías de comunicación, duración 


del enemigo y armas y sustancias que nos pueda oponer. Con 
esta información, el Jefe de Szmidad tomará sus medidas con 
respecto a cantidad de material de curación que ha de repar- 
tir y repuestos que ha de prever en relación directa con la 
posible resistencia del enemigo. Dadas las especialísimas cir- 
cunstancias de «tener que combatir en territorio enemigo, in- 
explorado en la mayoría de las veces y con conocimientos 


* exlusivamente cartográficos, se infiere la necesidad por parte 


del personal de Sanidad de conocimientos de topografía para 
fácilmente adaptarse al terreno y sacar de él el mayor par- 
tido para la distribución y eficacia del dispositivo de los dis- 
tintos escalones sanitarios. Con la información recibida, el 
Jefe de Sanidzd estudiará el emplazamiento del Servicio, para 
que comience su funcionamiento nada más iniciada la: ver- . 
dadera fase ofensiva-de la operación, que coincide con-la lle- 
gada de las tropas en los aviones de transporte a, las pistas 
de los aerodromos conquistados por la cooperación de los pa- 
racaidistias y tropzs llegadas anteriormente en planeadores. 
Dada la autonomía de gestión, producto de la peculiaridad | 
de la operación, el Jefe de Sanidad tiene que meditar b:en 
el programa de necesidades eventuales para. tenerlo todo pre- 
visto en la orden general de operaciones. . 

Sobre la conveniencia de que esta orden general sta es- 
crita o verbal es cuestión que compete al Alto Mando or- 
ganizaidor, y sólo al Jefe de Sanidad le es dado trarismitir la 
orden. particular del Cuerpo a los componentes del Servicio 
Sanitario, explicándoles todos los extremos de-la “operación 
y señalándoles sobre el plamo los posibles primeros ¡tinera- 
rios a seguir para la ejecución de la evacuación: Cemoquiera' 
que ha de existir un aerodromo base de llegada constante de 
fuerzas y elementos, las instalaciones de defensa pesiva del 
campo de aviación recién conquistado serán las señaladas 
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Este que ve a pocos metros la tierra firme, meta del sensacional 


viaje que está a púnto de terminar, y que parece sentir la emoción - 


de lo que le espera, puede ser el Oficial médico de las Unidades 


de Paracaidistas, avanzado de la organización sanitaria en un des: * 


embarco aéreo. ; 


en la orden particular como meta de llegada inicial de la re- 
tirada de bajes por los elementos del Servicio Sanitario, para 
desde este punto reexpedirlos a la zona de seguridad, tram- 
polín de la ofensiva. Una vez cumplidos estos requisitos, pre- 
vios, repartidos los efectivos sanitarios a las distintas Unida- 
des y cumplidos por parte de los Oficiales médicos de éstas 


. los preceptos comunes de selección de personal apto para la. 


lucha, reparto de paquetes de cura y demás detalles propios 
del caso, trasladémonos al medio del combate en sus distin- 
tas.fases y períodos de la invasión desde el aire. a 


En la primera fase de “caída” de los paracaidistas, de 
exploración o toma de contacto con los elementos detecto- 





Descenso de los paracaidistas japoneses en la conquista de la isla 

- de Sumatra. (Foto transmitida por radio). Entre ellos van las pri- 

meras asistencias sanitárias, que tan importante papel tienen cerca 
de las tropas de'asalto aéreas, SS : 
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res del enemigo, estas tropas así arribadas han de ir :acom- 
pañadas de Oficiales médicos por Unidad, asistidos éstos por 
individuos en la misión de camilleros para retirar las bajas 
de los primeros momentos e irlas agrupando en auténticos 
nidos de heridos, hasta que por “soldadura” de acontecimien- 
tos sucesivos, consecuencia de las distintas fases “de opera- 
ción, estas bajas puedan ser enviadas a los lugares previstos 
en la Orden particular del Servicio de Sanidad. El material 
de cura y evacuación necesarios será asimismo lanzado en los 
paracaídas correspondientes. Estos núcleos de páracaidistas, 
agrupados y en mutuo apoyo, tienen como misión la consti- 
tución de especies de células de resistencia, creando una zona 
de seguridad en la que precisamente han de tomar tierra, aun 
a trueque de su inutilización, los aparatos de transporte de 
tropas y material ligeros de todas clases con sus trenes de 
planeadores a remolque, consumándose con esta feliz arriba- 
dá la segunda fase de la operación, y en la que se transfor- 
ma la situación defensiva en acción ofensiva contra lugares 
aptos para la toma de tierra (aerodromo) en sucesivas olea- 
das de aviones de transporte en los que llegan todos los úti- 
les y refuerzos necesarios para la prosecución del avance. 
En la llamada segunda fase han de llegar tropas con orga- 
nización táctica, y con ellas elementos y material sanita- 
rio con análoga distribución que en sus similares de- Tierra. 
Estos elementos sanitarios (médicos, practicantes: de Com= 
pañía, camilleros, hasta que llegue la: fase final,.y con si- 
milar función de los médicos de paracaidistas) gozarán de 
la autonomía que las. circunstancias les permitan, supedita- 
dos a las incidencias del terreno y por entero a la propia 
situación del momento, tratando de agrupar las bajas en 
espera de la acción propiamente ofensiva, en la que'enton-. 
ces el Servicio de Sanidad toma el nombre específico tal 
por intervenir la dirección del Mando sanitario y las tro- 
pas constituyentes del citado Servicio Sanitario, llegados éstos 
en los elementos aéreos de transporte en la tercera fase de 
la operación. 

Conseguida la iniciativa, y en plena fase de acción di- 
recta contra el enemigo, el Servicio de Sanidad entra en jue- 
go, estableciéndose la armonía de la función Entre los elemen- - 
tos senitarios de las Unidades y las de las tropas de Sanidad. 
El Puesto de Sccorro de la Gran: Unidad -se establecerá en 
lugar previsto durante el planteamiento de la operación, y 
estará colocado precisamente aprovechendo las instalaciones 
al abrigo de agresiones enemigas del aerodromo base conquis- 
tado. Reglas precisas sobre su instalación, exceptuado lo se- 
ñalado, no puede haber. Su movilidad será dependencia ex- 
clusiva del avance, y se comprende que ante un fracaso de la 
operación, ante una esterilidad y neutralización por parte del 
enemigo del esfuerzo realizado, el Puesto de Socorro de la 
Gran Unidad y la totalidad del Servicio Sanitario correrá la 
misma suerte que el resto de las.tropas de desembarco. 

El Servicio de Sanidad organizado en el campo de bata- 
lla, y constituído por las tropas de Sanidad transportadas 
con las primeras Unidades ofensivas, tiene como misión la 
recogida y transporte de les bajas dejadas en los “nidos de- 
heridos” por los médicos de las Unidades de cobertura. El 
transporte se hará por los medios disponibles, tahto prepa- 
rados como improvisados. Entre los medios preparados tene- 
mos las camillas, organizadas en una nutrida Sección, repar- 
tida en parte previamente entre las Unidades operantes y a 
disposición de los Oficiales médicos, y los medios mecanizar 
dos, representados por motos con “sidecar”, con camilla o 
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camillas, que arrastrarán remolques de un solo eje con dis- 
positivo también para dos camillas, según construcción, me- 
dios que se pueden transportar .con suma facilidad en los 
aparatos de granicapacidad, y de inestimable valor cuando 
las garantías del avance permitan recorrer kilómetros que sin 
“estos medios llegarían a ser penosísimos, tanto para la eva- 
cuación dentro del margen asignado a la Gran Unidad, como 
del enlace con organizaciones superiores. Los medios impro- 
visados están represeritados por los útiles que el enemigo deje 
en condiciones de uso, y la variedad escapa a la clasificación 
en estas líneas. El escalón sanitario inmediato ha de ser sel 
puesto de clasificación anejo al Puesto de Socorro de la Gran 
Unidad, puesto de clasificación de gran valor-para el funcio- 
namiento, pues a él se deberá la ordenación de las bajas que 
han de poderse reexpedir a las bases del territorio nacional 
por mediación de la Aviación sanitaria o adaptada. La eva- 
cuación en camilla será, cuando las cortas distancias así lo 
permitan, con o sin puestos de relevo, dependiendo la insta- 


lación de éstos del trayecto a recorrer, y sobre todo de: las 


disponibilidades de personal para ello. No nos olvidemos que 
todo soldado que se encuentre en el teatro de la lucha tiene 
una valiosísima misión que cumplir, y el lujo de personal 
no podrá existir, y el que exista tendrá que multiplicarse en 
sus quehaceres, a prueba todos ellos de enorme sacrificio. 
El Puesto de Clasificación estará instalado conjuntamente, 
"como queda dicho, con el Puesto de Socorra de la Gran Uni- 
dad. Las. instalaciones de la defensa pasiva existentes en el 
aerodromo base recién conquistado valdrán para ello. Ten- 
drá la significación de Puesto de Clasificación de punto de 
partida, y su movilidad estará condicionada a avances os- 
tensibles de las Unidades operantes, con arreglo a prevencio- 
nes comunicadas en la Orden particular y por entero ligada 
a los cambios que pueda adoptar el Puesto de Socorro de la 
Gran Unidad, tributario del Jefe de Sanidad. La clasificación 
de primera, segunda, etc., urgencias adquiere en esta clase de 
guerra todo su valor y significación, pues siendo precarios 
o, mejor dicho, escasos los medios de evacuación a distancia, 
la clasificación tiene que ser rigurosa y precisa. Las bajas 
leves que no puedan continuar en la lucha quedarán hospi- 
talizadas en tel Puesta de "Socorro, y cuando éste adquiera 
movilidad quedarán en el mismo lugar al cuidado del personal 
nombrado al efecto y en espera de acontecimientos que con- 
dicionen su traslado o su reincorporación a las Unidades. 
El Puesto de Socorro tiene la misión, como su nombre 
indica, de ser receptor de todas las bajas habidas en el cur- 
so de las operaciones, bien las asistidas desde el primer mo- 


mento, como aquellas otras que por circunstancias especiales . 


no lo hubieren sido. Deberá asegurarse del perfecto estado de 
las curas y rectificarlas, en la mayoría de los casos con vis" 
tas a una lejena evacuación, siempre y cuando que no haya 
contraindicaciones precisas sobre este particular. Será el Pues- 
. to de Socorro recuperador de efectos militares que sobre sí 
- lleven los evacuados. Sobre la presencia de un equipo quirúr- 
gico en estos lugares, dependiente del Puesto de Socorro de 
la Gran Unidad, nada hay que lo contraindique, y recuér- 
dese sobre este particular los “Aero-chir” franceses de los 
albores de la Aviación senitaria, El encaje de estos, E. Q. se- 
ría más adecuado en organizaciones tácticas superiores si lle- 
gasen a operar en conjunto. El equipo quirúrgico, en caso de 
acompañar a la Gran Unidad “de Desembarco, tendría como 
misión intervenir a los que por cualquier. incidencia. estuviese 


contraindicada una evacuación aérea por el estado de sus he-- 


ridas, y se encargaría de los no evacuables hospitalizados en 
el Puesto de Socorro, del que formaría parte. La evacuación 
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a retaguardia es exclusivamente «aérea. El aprovechamiento 


de este medio de transporte estará condicionado a:los apara- 
tos que han de regresar por refuerzos, y, por tanto, habrá 


“que adaptarse al medio, al fin y al cabo improvisado, o por * 


el contrario efectuar las evacuaciones en auténticos aviones 
sanitarios con todo el confort inherente a. ellos. Sobre este 
particular nos pronunciamos partidarios, en esta clase de ope- 
raciones, por los primeros, es decir, por el avión ¡adaptado a 
fines sanitarios, ya: que con. ello-1o sé crean al Mando difi- - 


* cultades fáciles de comprender. Para hacer uso de la vía . 
"aérea para lejanas evacuaciones será necesario evacuar, sobre 


el aerodromo de despegue, a todas las bajas que estén en 
condiciones de ser trasladadas a la distante retaguardia. Los 
medios de que nos valdremos estarán representados por los. 
elementos mecanizados disponibles, como lo son las motos' 
con sus remolques y los medios. improvisados o adaptados 
que hayan caído. en mano de nuestras tropas. En último ex- 
tremo se hará la evacuación por las secciones de camilleros. . 
Si han: conseguido llegar mayor número de Grandes Unida- 
des de Desembarco, o se ven reforzados por las Grandes Uni- 
dades de Tierra llevadas por vía marítima, las relaciones del 
Servicio de Sanidad que estamos estudiando entrarán en con- 


* tacto, y a partir del Puesto de Socorro de la Gran Unidad 


de Desembarco el servicio será tributario de la Dirección sa- 
nitaria del escalón superior, dependiente siempre a un Mando 
único director. 





Moto con Uside- -car” y remolque con "bastidor para colocar camillas 

plegables, de fácil transporte por los medios aéreos. El remolque 

puede usarse universalmente. (Apunte de la película de propaganda 
“La Sanidad en el desembarco aéreo de Creta”.) 


El Jefe de Sanidad establecerá su Puesto en el de Man- 
do de la Gran Unidad de Desembarco, si así lo considera 
oportuno y eficaz para tel servicio, Si por circunstancias. que 
la situación «aconsejase, fuera necesario que el Jefe de Sa- 
nidad instalara-su Puesto de Mando en otro lugar.más cer- 
cano de las Unidades, o el servicio .exigiera continua movi- ' 
lidad, dadas las especiales circunstancias en que se desarro- 
llan los acontecimientos, el Puesto de Mando puede tener ca- 
rácter ambulante y estar constantemente enlazado con el 
Mando táctico de la Gran Unidad por intermedio de un Ofi- 
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El Ju. 52, verdadero “cordón umbilical” de las operaciones de des- 
embarco aéreo, en su misión de retorno transportando las bajas 
habidas al lugar de partida. 


cial médico de órdenes. El enlace con los Oficiales médicos 
de las Unidades operantes, así como los del Servicio sanita- 
rio, lo mantendrá por mediación de hombres, teléfono u otros 
medios habituales en campaña, y de esta forma estarán ase- 
gurados el abastecimiento de material de cura que se le pi- 
diera y la ponderación de los elementos de transporte, adqui- 
riendo el control del servicio con la movilidad del Jefe su 
mayor eficacia. Las prevenciones sobre eventualidades que- 
darán cumplimentadas automáticamente por todos los escalo- 
nes sanitarios, y las órdenes que se deriven del curso de los 
“acontecimientos, con respecto a los avances, serán dadas so- 
bre el terreno, y con perfecto escalonamiento, de todo el ser- 
vicio en conjunto. Con el repliegue queda probablemente yu- 
gulada la operación, y si la retirada tiene carácter organizado 
y' com esperanzas de recibir refuerzos, -el Servicio de Sanidad, 
por desdoblamiento de sus efectivos, lo llevará a cabo. Si 
esto no fuera realizable, los Oficiales médicos, previa des- 
trucción de todo lo que pudiera ser información al enemigo, 
quedarán al amparo de las Leyes internacionales (?), en po- 
der del enemigo, con los heridos, sanitarios y material, 
Terminada la batalla con el éxito para las armas propias, 
el Jefe de Sanidad dará cuenta detallada de las bajas habi- 
“das, especificando los medios de evacuación empleados e in- 
formando sobre (él funcionamiento del Servicio, haciendo co- 
mentario de las enseñanzas recibidas, Dispondrá, como colo- 
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ión de la victoria, el saneamiento del terreno en la parte que 
le corresponda, si es que la premura de las circunstancias 
así lo exigiera. 

* He aquí la síntesis de lo que debe ser un Servicio de Sa- 
nidad en una Gran Unidad de Desembarco. A primera vista 
salta la necesidad de un personal entrenado y suficientemente 
preparado y con material a .propósito, dadas las difíciles 
vicisitudes por que ha de pasar en una campaña de esta cla- 
se. Y mientras mande el imperativo categórico del avión, es 
decir, mientras el transporte de las tropas, con su material, 
que han de establecer la “cabeza de puente aéreo”, ha de 
estar condicionado a los «aviones de la actual o aproximada 
capacidad, el conjunto que se lleve, tanto ofensivo como el 
de los Servicios, y en el caso presente el sanitario, tendrá que 
adaptarse al medio y en relación directa, con miras a un ma- 
yor rendimiento en tel combate. Aparte del material citado de 
evacuación, camillas articuladas, motos con portacamillas y 
remolque de uso universal, las tropas de Sanidad llevarán 
ligero material de higiene (bombas filtros para captaciones 
de agua, portables detectores de gases y material de cura y 
neutralización contra esta clase de ataques) para atenciones 
de primera necesidad. 

Hombres especializados y material a propósito han de te- 
ner organización y dependencia del Ejército del Aire, pues 
si sé puede objetar que el Ejército de Tierra puede llevar a . 
la práctica tales misiones de conquista a distancia, lo: hará 
siendo momentáneamente tributario del Mando aéreo, y si 
éste ha de ejecutarlo hasta ciertos momentos, justo y natu- 
ral es que lo sea en sus propias tropas; a mayor abunda- 
miento, cuando estas tropas tienen que disponer de un ma- 
terial y un entrenamiento aviatorio que sólo será conjugable 
en el caso de plena y absoluta dependencia. La acción de co- 
bertura nadie se la puede negar ya al Ejército del Aire, 
que completa su denominación con la acción de posesión de 
un terreno precisamente rompiendo con todo lo tradicional 
y desbaratando «toda la estrategia defensiva hoy existente. 
Hasta del actual proceso de Riom, donde tan grotescamente 
se están liquidando las responsabilidades por la derrota de 
Francia, se pueden sacar estimables consecuencias, ya que to- 
dos coinciden en que la falta de la aviación propia y el ge- 
nial empleo de la del enemigo puso punto final a la quimera 
de una defensa tras los muros de la línea Maginot. 





N. ne La R. — Llamamos la atención de nuestros compañeros del 
Aire sobre el interesante artículo que precede, en cuanto cabe con- 
siderarle como modelo de lo que puede y debe ser la colaboración, 
en esta Revisra, del personal de los Cuerpos Facultativos y Servicios 
de este Ejército. El autor, en lugar de hablarnos de un tema de Me- 
dicina de interés para un limitado sector, nos brinda un trabajo que 
habrá leído con gusto toda nuestra masa de lectores. 
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En nuestro número 11 hemos reproducido algumos artículos del Ingeniero Rou- 
geron, en los que propugna tipos no ortodoxos de «aviones para bombardeo. diurno. 
En el siguiente trabajo propone el bombardeo en «alturas estratosféricas mediante 


el empleo de aviones lentos e indefensos, pero con um motor cuyo te 


cho sea inacce- 


sible para los cazas actuales, 


El bombardeo estratosférico. 


Para aumentar el techo de los aviones de hombardeo, la 
idea más sencilla es la de aumentar la altura de restableci- 
miento de sus motores. Esta idea es sencilla, sobre todo para. 
el Estado Mayor, autor del programa, que se limita a seguir 
los esfuerzos del fabricante de motores, al que transmite el 
programa, esperando que sean construídos en .serie log mo- 

tores, restableciendo la potencia a 10.000 metros en lugar 
de aquellos que la restablecen a 5.000. La idea es ya menos 
sencilla para el constructor de aviones, No debe estudiar una 
célula especial para los nuevos motores; pero no puede es- 


perarse que éstos puedan sustituir a los viejos montándalos: 


sobre los mismos pernos de la bancada,' Serán un poco más 
pesados, y sobre todo, mucho más voluminosos; el enfria- 
miento del motor, así como el enfriamiento del aire después 
de la compresión, y aun entre los varios grados de compre- 
sión, exigen radiadores muy desarrollados y tuberías de gran- 
des secciones, que transformarán completamente la instala- 
ción del aparato, : z 

El principal inconveniente de.la solución del problema 
mediante los motores es, por consiguiente, la tardanza de la 
realización. Si a los años indispensables para estudiar .un 
nuevo motor se añaden los que son igualmente necesarios 
para poner a punto la instalación del avión que debe sufrir 
tales transformaciones, mos convenceremos fácilmente que no 
es después de seis' meses de haber descubierto el interés del 
vuelo estratosférico cuando el material de bombardeo ade- 
cuado podrá ser construído en serie. Esta es la explicación 
de la persistencia de todas las aviaciones en utilizar todavía, 
casi dos años después de que se han llegado a convencer del 
interés del bombardeo a gram altura, -aviones que no. se ha- 
bíam construído para este fin y cuyo rendimiento a su actual 
altura de empleo es mísero. ; 

¿Es posible llegar al mismo resultado conservando los 
mismos tipos de motores con un simple cambio de las carac- 
terísticas del avión? Sin duda alguna, sí. Si mo existe una opo- 
sición absoluta entre las “cualidades de vuelo representadas 
por la velocidad y por el radio de acción, o mejor todavía, en- 
tre la velocidad y autonomía (duración de vuelo a la yeloci- 
dad mínima de crucero), siempre será posible llevar al má- 
ximo ya la velocidad, ya el techo, sacrificando otras cuali. 
dades de vuelo. Que esto no se haya hecho hasta ahora más 
que en los aparatos de “récord” se explica por el escaso in- 
berés que se ha sentido por el techo, 

Por muy extraordinaria que parezca esta afirmación, en 
el momento en que están para aparecer aviones de, serié con 


en tierra, ya, en el mar, su reunión. dentro de un mismo 
material: que se retenía para poder hacer un. “término medió 
juicioso”, ] . 
Si se limitan las propias miras al aumento de la altura 
de techo, la solución es sencilla. La velocidad se obtiene re- 
duciendo la carga por cv. y forzando la carga por metro cua- 
drado. La experiencia hecha con log aviones de “récord” 
confirma las deducciones teóricas; son aviones que para su 
época tenían una pequeña carga alar, los que han conquis- 
tado sucesivamente los “récords” de altura, con motores de 
estrella, con alturas medias de restablecimiento de potencia. 
Esta fórmula condena los grandes aparatos, irrealizables, 
con un rendimiento aceptable con pequeña carga alar, porque 
sus dimensiones les impondrían entonces un peso estructural 
«demasiado grande, que no dejaría más que un margen muy 
pequeño disponible para la carga útil. 
"El tetramotor de 70 toneladas no tiene nada que esperar 
en la carrera de los techos con motores que restablecen la 
potencia a pequeña - altura; y por otro lado, es muy conve- 


-«niente por su rapidez de "realización. La fórmula no conviene 


tampoco para estructuras alares de alto coeficiente de prue- 


“ba estática (como las creadas para vuelos acrobáticos), porque 


el inconveniente de las reducidas cargas alares y de las gran- 
des dimensiones de las 'alas es tamto mayor cuanto mayor 
resistencia se requiera en la estructura. De esta resistencia 
será posible prescindir hasta cierto punto si el bombardero 
no está destinado a encontrarse con el caza. ¿Por qué habría- 
mos de recargarle con un esqueleto previsto para la eventua- 
lidad de tales encuentros en lugar de contentarnog con el 


coeficiente de seguridad mínimo que permite el vuelo hori- 


zontal sin roturas demasiado «frecuentes? 
" Y podemos seguir razonando: ¿Por qué depósitos prote- 
gidos o asientos blindados en un avión que no estará expues- 


_to a los proyectiles? E incluso, ¿por qué ametralladoras y 


velocidades de cerca de 700 kilómetros por hora y techo de * 


cerca de 15.000 metros, las aviaciones militares están toda- 
vía en la fase del “compromiso” entre velocidad y techo, lo 
que mo las permite sacar completo provecho de las posibilida- 
des de la técnica aérea en cada uno de estos dos campos. 
Hay que saber elegir. O el bombardero trata de huir me- 
diante la velocidad, y entonces evidentemente mo tiene de 
ningún modo necesidad del techo de 10 a 15,000 metros, o bien 
trata de huir elevándose, y entonces, si puede volar a 17.000 
metros y sabe que el caza clásico no podrá superar los 15.000 
metros, está perfectamente tranquilo, aunque su velocidad sea 
. dos: veces menor que la de su adversario. Es esta disociación 
de los factores de potencia, armamento, protección, veloci- 
dad, movilidad, etc., la que tantas veces ha desarticulado, ya 
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ametralladores? La fórmula del bombardero estratosférico 
con motores con restablecimiento a 5.000 metros es, pues, la 
siguiente: Hacer, con «el más reciente motor de 24 cilindros 
en X (no hay por qué reservar este progreso al caza), un 
avión cargado con 120 kilogramos por metro cuadrado, mos- 
trándose moderados en las exigencias relativas al radio de 
acción, carga útil, equipo militar, etc. Se obtendrá así un 
monomotor de características muy diferentes de los últimos 
cazas; el perfil de ala será más grueso porque no interesa 
la velocidad; el alargamiento será muy «superior, lo que se 
puede permitir«si el ala es gruesa y el coeficiente de seguri- 
dad no muy elevado, el combustible y las bómbas irán colo- 
cadas dentro del ala para disminuir las solicitaciones de la 
carga. El bombardero, así cohcebido, no pesará más. con su 
carga que el caza de igual potencia; pero podrá subir 2.000 
metros más arriba. - 

Es cierto que no se puede esperar una rvevolución en el 
bombardeo; pero .por lo menos habrán salvado del todo las 
barreras de la artillería de medio calibre las expediciones 
que utilicen este material y se habrá obligado a la caza que 
quiera perseguirlos a [proveerse ' de un material del mismo 
género, lo cual le exigirá cuando menos algunos meses, du- 
rante los cuales se tendrá tiempo de preparar otro tipo de 
aparato que vuelva a escapar del enemigo durante otros po- 
cos meses, Esto es el máximo de lo que la técnica puede hacer 
en servicia del Arte Militar. 
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Heroísmo del Aero Club Sevillano 


Por CARLOS MARTÍNEZ VARA DE REY, Teniente Coronel de Aviación 


La inscripción funeraria que Alfonso X el Sabio puso en 
la tumba de su padre el Rey Santo, Fernando 1Il, reza: 
“Conquistó la ciudad de Sevilla, adelantada de España.” Esta 
inscripción la podemos poner en lápida de bronce y escul- 
pida en letras de oro, con ligera variación, a la entrada del 
Club Aeronáutico de Sevilla. Pues yo aseguro que podría muy 
bien ostentar en su fachada la leyenda: “Aero Club de .An- 
dalucía, adelantado de los Aeros de España.” 

Tan pronto surgió el Glorioso Alzamiento Nacional en 
Marruecos, los socios del Aero se aprestaron en Sevilla a for- 
mar su guardia, arma al brazo, para defender a España de 
los que, aliados con Moscú, querían hacer de nuestra Patria 
el más bello paraje de la U. R. S. S. Y con la misma alegría 
con que en su casino aviatorio mezclaban en su Charla la 
chanza andaluza C 
intensamente vividas por ellos, se dispusieron a que, ya que 
habían empuñado las armas, hacer efectivo el antiguo lema 
que refiriéndose a la espada dice: “Ni la saques sin razón 
ni la envaines sin honor”; y el gracejo sevillano es tan útil 
para resolver con eficacia las cuestiones serias de la vida, que 
€l hace feliz la existencia, puesto que si la mayoría de las 
gentes piensan que las rosas tienen espinas, los “béticos” di- 
cen que “las espinas tienen rosas”. Más tarde, en la “post- 
guerra”, leí una felicitación de “Pascuas, debida a la plu- 
ma del Teniente coronel Vives, en. donde corroboraba 
cuanto acabo de exponer en unas "poesías cuyos dos últimos 
versos decían (nunca lo olvidaré): “Sin alegría, como en la 

- guerra, nunca podremos ganar la paz.” Muchos son los ca- 
sos en que podía poner de manifiesto la aportación guerrera 
a la Cruzada de los camaradas civiles en el aire sevillano; el 
primer día, todos, sin excepción ni distinción de edades, “pie 
a tierra”, y en los días sucesivos, enrolados en nuestro Glo- 
rioso Ejército, aunque ya “Caballeros en su Clavileño” los 
que eran pilotos. Pero el espacio 2: que he de someter estas 
líneas mé obliga a narrar solamente algunas escenas que ellos 
escribieron, cubriéndose con una armadura tal que cada uno 
parecía Don Quijote, dándome cuenta entonces de que nin- 
guno quiso representar ¡el papel de Sancho. 

La guerra en el aire la empezaron en las avionetas que 
disponían para sus prácticas aéreas y para sus clases de en- 
señanza a los que constantemente atráían con sus cuentos 
zeronáuticos; 
clase de literatura crea adeptos y héroes. Estas avionetas in- 
significantes, aeronáuticamente consideradas, pilotadas por 
Quijotes, prestaron un servicio utilísimo. No en vano sabían 
cómo el enano David pudo “derribar al gigante Goliat”. Se 
agruparon formando una escuadrilla, cuyos jefes, Fernando 


con la seriedad de las aventuras del Aire, 


cuentos, sí, algunas veces, pues también esta 


r 


Medina y Alvaro Gil-Delgado, disponían los vuelos de reco- 
nocimiento, bombardeo, aprovisionamiento... y hasta de caza. 
Todo ello efectuado por aviones aislados, con la idea sabia 
de que sobre el cielo del sitio donde uno cayera pudiese in- 
mediatamente situarse otro para. demostrar al enemigo que 
la sengre del buen guerrero hace germinar otros que trata- 
rán de igualar al que se cubrió de gloria. Los primeros avia- 
dores civiles que entregaron su vida a España fueron Reca- 


-séns y Tomás Murube. Estos aviadores volaban sin descan- 


so para ensanchar €l cerco de Sevilla, y se alejaban de la 
ciudad Para comunicar 21 Mando la situación de los pueblos 
de la provincia. Llevaban por toda arma para: contener la 
avalancha roja un corazón que mientras no se parase no ha- 
bría fuerza material que los venciera. Y en julio del 36 des- 
pegan de Tablada, y al trasponer el casco de la ciudad, pre- 
sionada porel enemigo, vieron camiones con milicianos «en 
dirección a Sevilla; siguieron reconociendo pueblos y corti- 
jos; en todos banderas rojas y gentes armadas. Pasan por 
El Arahal, Osuna, y más gente y más banderas rojas. ¡Cómo 
debieron de sufrir ante escena tan bochornosa! Llegan a La 
Roda y quieren purificar con su sangre a tantos pobres de 
espiritu, y vuelan, casi tocando el suelo, junto a un tren que 
tambiéri se encamina a Sevilla. Una lluvia de balas se diri- 


gen al avión, hasta el punto de parecer éste un imán; le ti- 


ran desde el tren, desde una colina próxima, desde la llanu- 
ra. Pero a ellos ¿qué les importa? Quieren demostrar que la 
vida nada importa cuando la Patria la necesita. Dan vueltas 
y bajan con motor a pocas revoluciones para ser oídos, y 
gritan: “¡Viva España!” En este momento un impacto les 
para el motor y les obliga a tomar tierra. Pero el corazón 
de Recaséns y Murube aún late. Les hacen prisioneros y les 
conminan a luchar para: aplastar a España, y ellos repiten 
el grito que momentos antes dieran en el aire; y entonces y 
“sobre la marcha” les dicen que han firmado su sentencia 
de muerte. Forman un piquete de “facinerosos” con su “ca- 
pitán” de bandidos «al frente, y al. decir “¡Apunten!” evitan 
a este capitán la voz de “¡Fuego!”, pues se juntan los dos, y 
levantando el brazo exclaman: “¡Arriba España!” ¡Recaséns 
y Murube: Por cristianos y españoles supisteis morir como 
héroes! Sobre las cuartillas en que hago este relato caen dos 
lágrimas de mis ojos; dejadme que yo os rinda este tributo. 
Y ahora-voy a indicaros cómo en el Aero de Sevilla no 
había distingos entre pilotos civiles y militares; éramos to- 
dos aviadores. 
El día: 23 de julio de 1936, un Drégia XIX, en un re- 
conocimiento por más de cien kilómetros de terreno enemi- 
go y en dirección a Granada, es derribado por impactos y 
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ha de aterrizar. Su tripulación está compuesta de dos Te- 
nientes que conocían lo que pone al pie de un altorrelieve 
que existe en el Alcázar de Toledo, y que dice: “A los que 
mueren por la Patria los recoge la inmortalidad.” Y estos 
Oficiales, Francisco Medina Lafuente y Jacinto Bada Vasa- 
llo, la alcanzaron, y: sus nombres figurarán eternamente en 
el libro de oro de nuestra Historia. 

El lugar del aterrizaje fué entre el río Genil y el pueblo 
de Herrera. Por aquel.entonces, debido al escaso material de 
que se disponía, no salía un aparato hasta que no regresaba 
el anterior. Y aquel día 23 pasaban las horas y el Bréguet 
.. no regresaba. Fué entonces cuando se presenta el jefe de la 
escuadrilla de avionetas del' Aero y comunica que en su uni- 
dad todos son voluntarios pera salir con un avión en reco- 
nocimiento y ver de localizar el sitio donde ha caído el Bré- 
guet. El jefe del aerodromo vió ta] firmeza en esta petición 
y en su mirada una ilusión tan grznde de conseguir tal ho- 
nor para sus pilotos, que le concedió el permiso solicitado, y 
entre los que componían esta agrupación les cupo la suerte 


a Gil-Delgado y Vázquez Segastizábal. Adentrarse más de - 


cien kilómetros en zona enemiga con una avioneta de un 


motor insignificante, recibiendo tiros en todo el trayecto y. 


que conserven sus tripulantes el aparato visual con todas sus 
facultades, es síntoma de que el “pánico” no anida en los 
que tal vuelo realizan. Y así, Gil-Delgado y Vázquez nos lo 
demostraron, no solamente viendo el aparato posado cerca 
- del. río Genil, sino que, al no ver a sus tripulantes, deciden 
aterrizar nada menos que lejos de las líneas y expuestos a 
que por el estado del terreno estropeen parte del avión y no 
“puedan ya salir. Pero ellos sólo pensaban en salvar a sus 
compañeros, y si preciso fuere, morir los cuatro por España. 
Se acercan al Bréguet y pueden observar que un impacto en 
una parte vital le impidió continuar el vuelo. Este Bréguet 
no tiene ya la 2metralladora. A lo lejos divisan un “corti- 


jero”, Pistola en mano se acercan a él y le preguntan dónde : 


están los tripulantes del que aterrizó antes que ellos. El cam- 
pesino titubea acobardado y dice que nada sabe. Entonces 
- los pilotos de -lá avioneta le dicen: “Dentro de dos horas 
«volveremos, y como no tengamos respuesta adecuada a esta 
pregunta, bombardearemos el molino.” Y se eleva la avio- 
"neta. Efectivamente, a las dos horas llega de nuevo el pe- 
queño avión. Antes, y desde el aire, ven sus tripulantes que 
con paños blancos habían puesto en el cortijo con letras 


grandes: “No sabemos nada de los aviadores.” Pero a pesar -* 


de ello toman tierra. Por no hrber nadie, despegan de nuevo 
y aterrizan en otro cortijo próximo, y como antes, pistola en 
mano, tratan de acercarse a unos camnesinos. Pero otra 2vio- 
neta iba de escolta, pilotada por Pablo Atienza, y les tira 
un parte diciéndoles: “Mucha gente armada, subida en ca- 
miones y a cien metros de vosotros, se dirige 21 molino.” 
Entonces levantan el vuelo con la satisfacción del deber cum- 
plido. ao 
_ Merece capítulo laparte, por su valor, abnegación y espí- 
- ritu de sacrificio, el Teniente. Francisco Medina. Al czer en 
zona roja, tan lejos de las líneas, trata de pasar :al terreno 
nacional, Primero Bada y él cogieron Ja .ametralladora, y 
Curro Medina atravesó el río Genil, y cuando estaba en la 
otra orilla, el Teniente Bada, de constitución débil, le dijo: 
" “Que la suerte sea tu compañera; yo me encuentro sin fuer- 
zas y me quedo aquí; resignación, y todo por la Patria.” 
Pero Medina no abandona a su compañero, y atravesando 
de nuevo el río, se une a Bada, y juntos se aprestan a poner 
elevado precio :a, su vida, y con pistolas, paso a paso, retro- 


REVISTA DE AERONAUTICA 











ceden ante los que les atacan, con la hoz y martillo como 
emblema, con toda.clase de armas cortas y largas, pero sin 
el valor que inspira el saberse en posesión de la verdad, El 
fin se acerca ya'a los nuestros; la ametralladora del avión, 


_despiezada, ha sido arrojada al río, y las municiones se les 


acabaron. Intentan pasar el río, ayudando para ello Medina 
a Bada; pero en este momento el Supremo Hacedor les otor- 


. ga el pago mejor a que podían aspirar cuando estaban en 


plena lucha: se los lleva junto a El; y estoy seguro de que 
habrán estado implorando continuamente para que'España 
Hegara por el Imperio hacia Dios. ¡Camaradas Bada y Me- 
dina: el 23 de julio del 36 habéis empezado vuestra vida, 
pues “morir es vida cuando bien se muere”! 

Continuó la escuadrilla de avionetas del Aero Club rea- 
lizando hechos heroicos, y digo continuó porque desde el 18 : 
de julio no cesaron de efectuarlo sus componentes, hasta pun- 
to tal que si no fueren bastantes pruebas las relatadas, el 
mismo día 19, a otro socio del Aero, también por bueno, se lo 
llevó Dios a la gloria: Manolo Camino, que para comunicar 
al Mando los pueblos que teníamos en contra, al no funcio- 
nar la radio ni el teléfono, coge una avioneta, previo permi- 


“so del jefe, toma tierra en Santa Cruz de Mudela y pregunta 


a los indígenas: “¿Estáis a favor del Ejército?” Al respon- 
derle negativamente, les dice: “¡Viva siempre España!”, al 


* tiempo que con el motor a fondo despega acompañado del 


gran número de disparos que le hacen; pero consigue llegar 
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a Sevilla y ¡asegurar que aquel pueblo, importante por su 
aerodromo, no está con nosotros. 

Más tarde, y en el mes de agosto, de nuevo la escuadri- 
lla del Aero destaca una avioneta al frente de Córdoba. Ya 
esta avioneta es de bombardeo, con la curiosa particularidad 
de que unas pequeñas bombas de tres kilos se llevaban en 
una cesta con seis compartimientos y se tiraban sobre obje- 
tivos una a una, por la borda y sin “visor”. Ya se podian 
considerar estos aviones chiquites de turismo como aviones 
de guerra, pues hasta se les instaló defensa para la caza, lle- 
vando sus tripulantes dos mosquetones. 

Los pilotos para este servicio eran relevados periódica- 
mente, porque todos deseaban realizarlo. ¿Sus nombres? Ci- 
taremos sólo la los muertos: José María Osborne, Romero, 
Manolo Vázquez... : ho 

Un día era tirar miles de proclamas a las “huestes” de 
Miaja en El Carpio; otro, descubrir áviones enemigos; otro, 
en fin, ahuyentar con la presencia de esta sola avioneta a 
los aviones “rojos” de bombardeo... 

Concretaré todos estos hechos tan distinguidos, como colo- 
fón de mi relato, en la persona de Manolo Vázquez Sagasti- 
zábal. En los días siguientes a la toma de Antequera, dos 
aviones enemigos Vickers bombardeaban a la columna del 
General Varela.. Al ver que de Córdoba llegaba la avioneta 
la tomaron por un caza, ya que se lanzó a su máxima. velo- 
cidad sobre ellos dispuesta a disparar con mosquetón. Y estos 
Vickers huyeron au toda prisa, pudiendo el General Varela 
operar con cielo despejado. Posteriormente, el 12 de agosto, 
reconociendo y bombardeando el frente de Córdoba, ve en 
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- lontananza un Nieuport procedente de zona contraria, y se 


dirige con su avión a una batería antiaérea propia, y al acer- 


- cársele el caza es derribado por esta batería. Ya en septiem- 


bre se crece y aumenta el potencial ofensivo de su avioneta, 
y arroja en campo enemigo una bomba de cincuenta kilos. 
En octubre las columnas de los Tenientes coroneles Alvarez 
Rementería y Gómez Cobián, que operan por la Sierra de 
Córdoba, no tienen noticia exacta de la situación del enemi- 
go, y tres veces aterriza cerca de nuestras vanguardias, una 
de ellas delante, y después de apoderarse de una bandera 
roja se la entrega a uno de los jefes de la columna, y todo 
ello bajo el fuego enémigo. En esta fase de su actuación, al 
observar-un Bréguet propio, se le acerca y le dirige al sitio 
de emplazamiento de una batería enemiga para que el avión 
militar, con su mayor carga de bombas e instalación del visor 
de puntería, pueda batirla, y al conseguirlo el sesquiplano es 
cuando se dirige la avioneta al pueblo, objetivo de nuestras 
tropas, y aterrizando próximo a ellas comunica que el ene- 
migo abandonó el pueblo, pues ha podido observar cómo las 
mujeres. se han lanzado a: la calle con banderas blancas. Y 
en noviembre del 36, con una avioneta Falcón. 30-55 arrojó 
las primeras palomas mensajeras en el Glorioso Santuario de 
Sata María de la Cabeza. Santuario de la raza, donde el. 


Capitán Cortés, al levantar la bandera de España: hasta su- 


cumbir heroicamente, escribió con su sangre las frases que un 
día pronunciara el insigne protomártir Calva Sotelo: “Más 
vale morir con honra que vivir en vilipendio.” También, y 
durante el año 36, un día descubrió en un olivar del frente 
de Córdoba, debidamente “camuflado”, un Bréguet y un caza 
rojos, y entonces salieron de nuestras líneas tres Bréguets, un 
Nieuport y la avioneta, e incendiaron los dos aparatos ene- 
migos. : 

Como he querido referirme solamente a la aportación en 


"nuestra Guerra de Liberación del Aero, omito los años que si- 


guieron al 36, en que ya nuestra Aviación se organizó como 
Ejército del Aire. Solamente diré que Vázquez Sagastizábal, 
durante su prestación como socio del Aero y en avioneta, 


tiene en su haber doscientas dieciséis horas de vuelo de gue- 


rra, con sesenta y cuatro servicios; que fué repetidamente fe- 
licitado por los Jefes de Tierra y Aire y el heroico García 
Morata en la: propuesta que le hace para su ascenso al em- 
pleo inmediato. Dice textualmente: “Este Oficial es valeroso, 
hábil, disciplinado, inteligente, de alto espíritu militar comba- 


“tivo y gran compañero.” Y el día 23 de enero de 1930, en el 


frente de Peñarroya, se fué al lugar de los héroes luchando 
contra quince Curtiss. España perdió un patriota; el Cielo 
ganó un Cruzado de la Fe. n 
- Con el fin del año inolvidable de 1036 terminó su actua- 
ción la escuadrilla de ¡avionetas del Aero Club de Sevilla, Sus 
componentes se transfórmaron en pilotos de aviones de gue- 
rra de czza y gran bombardeo, y todos dejaron la cuna de 
donde salieron a la altura inconmensurable a que estuvieron 
en el transcurso de la Cruzada las Fuerzas aéreas nacionales. 
El Ejército del Aire, al honrar a los camaradas del Aero 
andaluz, se honra a sí mismo y está seguro de que España se 
levantará siempre, con una juventud que tan acendrado tiene 


“ el patriotismo y el espíritu de servicio y sacrificio. Y termino * 


condensando toda esta promesa que es nuestra Aviación civil, 


“en estos versos: 


Así resurge España iluminada: 
en el cielo, la lumbre de una estrella; 
en la tiérra, la lumbre de una espada. 
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Acontecimientos de mayo de 1941 


(CONCLUSION) 


LOS COMBATES DEL “BISMARCK” 


Los combates que del día 24 al 27 sostuvo el “Bis- 
marck” con unidades navales y aéreas de la Gran Bre- 
taña pasarán a la Historia como ejémplo de batalla 
aeronaval. De ellos pueden deducirse enseñanzas que 
al no ser contradichas, sino rotundamente confirma- 
das por los posteriores acontecimientos del Pacifico, 
señalan la creciente importancia del Arma aérea en 
cuantas luchas puedan tener lugar sobre la superficie 
de los mares, hasta el punto de poder llegar a tener 
esta influencia carácter decisivo. o 

Se ha escrito mucho en la presente guerra acerca 
del avión y del acorazado; se han originado numero- 
sas polémicas sobre posibilidades e imposibilidades del 
Arma aérea, y siempre que el avión ha triunfado so- 
bre «el navío se ha hablado de sorpresas que no podrían 
repetirse; de imperdonables faltas de protección por 
carencia O insuficiencia de elementos apropiados para 
tal fin; de pobreza en las protecciones proporcionadas 
por la misma constitución del buque, debidas a la re- 
lativa ancianidad del mismo, y que, naturalmente, no 
podrían existir en -un navío. moderno. Desde luego, las 
batallas se riñen, ganándose o perdiéndose, por algo 
que explica la derrota del perdedor (que quizá buscó 
él mismo la pelea creyendo ganarla). 

Los principios militares, libertad de acción, sorpre- 
sa, acumulación de medios y seguridad no pueden 


echarse en olvido; pero si en una batalla terrestre, . 


naval o aérea, se pierde por olvido de estos principios 
o por imposibilidad material de atenderlo debidamen- 
te, es absurdo pensar que aun siendo el olvido o la 
imposibilidad la causa visible e inmediata de la catás- 
trofe, ésta no se hubiera producido de no existir aquél. 
Cuando un hecho ocurre, el hecho es posible, y el tra- 
tar de justificarlo alegando razones que no pueden 
borrar lo ocurrido, es hacer oposiciones a tropezar por 
segunda vez en la misma piedra. La seguridad hay que 
montarla sobre todas las hipótesis posibles, y el no. ha- 
cerlo así es desatenderla, 

En el mes de marzo, un acorazado alemán, posi- 
blemente el “Gneisenau”, había realizado, con pleno 
- éxito, un “raid” contra el tráfico inglés en el Atlán- 
tico. En la actualidad (mayo del 41), el “Gneisenau” 
se encuentra en un puerto francés del Atlántico. Una 
operación semejante parece ser proyectada nuevamen- 
te por el Mando alemán, que posiblemente deseaba 


reunir en el litoral francés el grueso de su Escuadra. 
El acorazado “Bismarck” y el crucero “Príncipe Euge- 
nio” se encuentran en Bergen dispuestos para partir; 
pero su presencia ha sido señalada por la Aviación in- 
glesa, y cuando el día 22 los aviones dedicados a su 
vigilancia localizan los navíos en a mar, la sapo 
sa ya no es posible. 

Los aviones de reconocimiento que piialos al 
“Bismarck”, ¿fueron descubiertos por éste? En tal 
caso, el “Bismarck” ya sabía que la sorpresa no era 
posible y que su fuerza frente a la naval que procu- 
raría oponerle: Inglaterra era a todas luces insuficien- 
te para. alcanzar el propósito que la ruta seguida por 
el navío parece indicar. Sea como fuere, el “Bismarck” 
continúa su ruta, separándose de la costa noruega y 
perdiendo toda posibilidad de ayuda aérea. 

El día 24 se establece el contacto entre el “Bis- 
marck” y el “Principe Eugenio”, de una parte, y el 
“Príncipe de Gales” y “Hood”, de-la otra. Respecto 
a las características de construcción de los buques, so- 
lamente hemos de decir que el “Hood” es un buque 
discutido; pero el “Príncipe de Gales” y el “Bismarck” 
representan la última palabra de la técnica guerrera 
naval, Según frase de una-revista técnica, “la superio- 
ridad por parte de los ingleses es manifiesta. Se trata. 
de diez cañones de 356 mm. y ocho de 381 mm., contra 
ocho de 381 mm.”. El “Bismarck” toma bajo su fuego 
al “Hood”, le centra en la segunda salva, y en cinco 


minutos desaparece este último, permitiendo :al “Bis- 


marck” responder al fuego del “Príncipe de Gales”. 

Ambos buques son alcanzados, y el “Principe de 
Gales” rompe el contacto, no interesándole la conti- 
nuación del combate, sino la vigilancia del “Bismarck” 
hasta la llegada de otras unidades inglesas. El cruce- 
ro “Principe Eugenio” elude la batalla, en la que nada 
podía hacer, salvándose. 

El “Bismarck”, disminuida su velocidad por un im- 
pacto que ha recibido en la proa, continúa rumbo al 
sur, continuamente vigilado por la Aviación inglesa. 
Los aviones del “Victorious” entran en contacto con 


el buque y comienzan los ataques aéreos, siendo al- 


canzado por un torpedo, qe nuevamente resta velo- 
cidad al navío. 

"El día 25 numerosos grupos de aviones, batlisido 
de bases terrestres, y de portaviones, tratan de loca-' 
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lizar al navío alemán, cuyo rastro se ha: perdido, y en 
la madrugada del 26 es localizado nuevamente, y los: 
aviones del “Ark-Royal” mantienen el contacto con- 
duciendo al crucero “Sheffield”, el cual, a su vez, lo 
hace con los acorazados “Rey Jorge V” y “Rodney”. 

Los ataques aéreos, que se suceden, son rechaza- 
dos por el “Bismarck”; pero al anochecer, dos torpe- 
dos lanzados por aviones le alcanzan nuevamente, mas 
el buque navega. Por la noche una escuadrilla “de des- 
truetores coloca dos torpedos más, uno de ellos en el 
timón, y el acorazado queda sin gobierno. 

Amanece el 26 con el “Bismarck” sin posibilidad 
de maniobrar, y es únicamente entonces cuando el 
“Rodney” y el “Rey Jorge V” rompen el fuego; pero 
el “Bismarck” responde, y los navíos ingleses se con- 
* servan a distancia, 

Finalmente, a las once de la mañana el “Bismarck” 
ya no hace fuego (posiblemente por haber agotado su 
munición), y entonces llueven los torpedos sobre el 
buque inmóvil, hasta que el acorazado desaparece bajo 
las aguas con su heroica tripulación, 

¿Cuántos torpedos resistió? Desde luego, 
lo que se caiculaba podría resistir un acorazado cons- 
truído según los últimos perfeccionamientos; pero el 
torpedo lo hunde. Este es.el hecho y contra él hay que 
protegerse. 

El avión lo localiza, mantiene el contacto y le al- 
ctanza con sus torpedos, restándole velocidad, impor-* 
tando poco que el proyectil que le alcanzara en el ti- 
món fuera lanzado por un avión o por un torpedero 
conducido por un avión. El hecho es que la última pa- 
labra en ácorazados se batió heroicamente contra fuer- 
zas navales muy superiores, que resistió victorioso la 
prueba de su fuego, que demostró poseer cualidades 
extraordinarias, pero que, finalmente, sucumbió al 
torpedo, 

Cierto que le faltó la protección de destructores y 
de aviones de caza, que hubieran. dificultado la acción 
enemiga, y con los cuales es posible que hubiera con- 
seguido llegar a puerto; es decir, que le faltó una agru- 


más de . 
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pación que le profegiese y a la que él hubiera tenido 
que proteger; pero entonces no hubiese sido el aco- 
razado “Bismarck” un buque: hubiese sido una escua- 
dra, que posiblemente no hubiera podido romper el 
contacto durante todo el día 25, y es muy posible que 
su fin hubiese llegado al mismo tiempo. 

Del: hundimiento del “Bismarck” puede sacarse la 
consecuencia de que, sucumbiendo el acorazado ante 
el torpedo y siendo el avión un excelente lanzador de 
torpedos, un acorazado no está protegido por sí: con- 
tra la acción aérea: necesita ser protegido, y esa pro- 


_ tección no puede proporcionársele si no es por la.Avia- 


ción propia, en cantidad suficiente para impedir los 
lanzamientos; es decir, por una Aviación eminentemen- 
te defensiva (aun cuando su modo de áctuar sea el 
ataque) y forzosamente embarcada, a no ser en el caso 
de acciones inmediatas a la propia costa. y 
“Desde luego, una fuerza naval sin protección aérea 
no puede ya concebirse; pero no ha de caerse en el 


error de suponer que una fuerza naval que disponga 


de suficiente número de aviones tiene resuelta su pro- 
tección y sólo ha de contar el número y calibre de sus 
cañones. Un ataque aéreo será posible aun por fuer- 
zas inferiores, pues el dominio del. aire quiere decir 
únicamente seguridad de poder actuar, y únicamente 
en el caso de abrumadora superioridad supone impo- 
sibilidad de actuar para el adversario. 
Ayer no contaba sobre el mar sino el cañón; hoy 
existe como arma y como elemento capaz de hundir 
el avión, cuyas posibilidades destructoras, así como las 
de su movilidad táctica y estratégica, complican la ba- 
talla, restan importancia a los números (que no pue- 
den despreciarse, pero que se hacen flexibles) y exi- 
gen en el artista que ha de conducir la batalla (entre 
formaciones navales) cualidades especiales. 
Como característica del ataque a buques por avio- 


“nes, podremos decir que el ataque es mucho más sen- 


cillo que la defensa y puede preverse para un futuro 
próximo un aumento de peligro para los buques du- 
rante las horas de la noche. 
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Pese a todas las discusiones doctrinales entabladas acérca 
de la legitimidad o ilegitimidad de la guerra aérea (1), entra 
las que destaca por su cuiosidad aquella que afirmaba la 
licitud de la guerra aérea vertical (contra el suelo) frente a. 
la horizontal (entre aeronaves), la que se reputaba como ¡lí- 
cita, su existencia es un hecho, y la misión, por tanto, del 
Derecho, una vez fracasadas las tentativas y procedimien- 
tos que para evitarla dispone, es dirigirla con sus normas y 
procurar que se adapte'a la triple necesidad de orden téc- 
nico, práctico y humanitario. Técnico, por cuanto las limita- 
ciones que a la misma imponga estén de acuerdo con su po- 
sible realización dentro de los medios aéreos en que se desen- 
vuelven y no lleven consigo una posible restricción, o incluso 
supresión de la Aviación; práctico, ya que debe procurarse 
que esas mismas limitaciones no lo sean en tal intensidad y 
naturaleza, que hagan imposible esta guerra aérea, con lo que 
- no se conseguiría más que poner en trancé a los Estados de 

violar esas normas; y por fin humanitario, porque a este prin- 

* cipio, dentro de los dos anteriores, debe atenderse con el fin 

de amortiguar en lo posible los daños necesarios e ineludi- 
bles que esta Arma lleva consigo. 

Afirma el profesor Ambrosini la existencia de un Derecho 

Aeronáutico de Guerra, independiente de sus similares terres- 


tre y marítimo, fundado en la autonomía del Arma Aérea, * 


* que los actuales tiempos hacen de ella, según Doubet, “ 
elemento principal y decisivo.” Efectivamente—podemos nos- 
otros añadir—-: ¡admitida la independencia y autonomía del De- 
recho Aeronáutico como ciencia: sustantiva del ordenamiento 
jurídico, lo que hoy día no tiene discusión, el Derecho Áero- 
náutico de Guerra constituye una de sus partes o ramas en 
que aquél se divide, y podemos definirlo como el conjunto 
de normas que regulan los principios jurídicos aplicados a la 
guerra aérea. ' 

Este Derecho especial de guerra está formado, evidente- 
mente, con las reglas de las Convenciones y Declaraciones 
acerca de la guerra terrestre y marítima que le sean aplica- 
bles; pero tiene además en sí, y esta es la razón de su sus- 


tantividad, otras normas singulares nacidas de la. especia-' 


lidad del arma a la que se le aplican, y por este motivo es 
preciso crear leyes para la guerra aérea, ya que no podemos 
contentarnos con hacer aplicación de las anteriores a este 
moderno medio de lucha,. pues además de quedar totalmente 
anticuadas, nos encontraríamos, en un determinado momento, 
con no saber concretamente cuál aplicar a la aeronave capaz 
de actuar indistintamente en el teatro de guerra terrestre y 
marítimo. 


(1) El Instituto de Derecho Internacional, en su sesión 
de Madrid celebrada en 1911, permite la guerra aérea, a con- 
dición de no [presentar para las personas o la propiedad un 
mayor peligro que las guerras terrestres o marítimas. 

El Convenio de París de 1919, base internacional de la 
navegación aérea, no se ocupa de esta modalidad de guerra, 
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Las fuentes principales son de carácter internacional; es 
decir, nacidas de convenios y acuerdos multilaterales, Perte- 
necen al primer grupo, no aéreas, entre otras: Declaración 
de París de 1853, relativa a la guerra marítima; Convenio 
de Ginebra de 1864, inspirador de los principios de la Cruz 
Roja; Declaración de San Petersburgo de 1868, sobre uso de 
determinados proyectiles; Declaración de Bruselas de 1874, 
que intentó codificar el derecho de guerra; Convención de 
La Haya de 1899, que reglamenta la guerra terrestre; Con- 
vención de Ginebra de 1906, para completar el Convenio 
de 1864; Convención de La Haya de 1907, sobre leyes y 
usos de la guerra terrestre; Declaración de Londres de 1909, 
relativo a la guerra marítima; Convención de Wáshington 
de 1922, para el empleo de gases; Declaración de Ginebra 
de 1925, acerca de la guerra bacteriológica; Convención de 
Londres de 1930, que completa las normas relativas 'a la gue- 
rra marítima, y las Resoluciones del Instituto de Derecho 
Internacional. 

Por cuanto «a normas exclusivas a la guerra aérea se re- 
fiere, en la Conferencia; para el Desarme celebrada en Wásh- 
ington en 1922, se proclamó la necesidad, en interés de la 
Humanidad, de codificar las reglas sobre el empleo de las 
aeronaves en guerra y de ser aceptadas en un acuerdo in- 
ternacional. De esta Declaración nacen precisamente las lla- 
madas “Reglas de La Haya” para la guerra aérea, que aun- 
que no han sido todavía adoptadas por los Estados, tienen 
un indudable valor jurídico. de carácter internacional y doc- 
trinal, reforzado por el hecho de haber sido aplicadas espon- 
táneamente, con ligeras variaciones propias de la índole 
especial de las luchas en las guerras chino-japonesa, italo- 
etiópica y española, y aun en el actual conflicto, ya de ca- 
rácter mundial, lo que por otra parte no podía menos de 
suceder, ya que están elaboradas atendiendo al triple aspec- 
to que al principio nos referíamos. 

Como ejemplo de normas anteriores que regulan los prin- 
cipios de la guerra aérea, tenemos la Ley sobre la Guerra y 
la Neutralidad, promulgada en Italia en fecha de 1938, que 
en su título IV, dedicado precisamente a la guerra aérea, 
contiene -numerosos preceptos inspirados en el Reglamento 
de La Haya antes mencionado. 

Para una mejor ordenación y sistematización de la mate- 
ria, la dividiremos de la siguiente forma: 

Aeronaves de guerra.—Ya el Convenio de París de 1919, 
en su artículo 30, distinguió las aeronaves en públicas y pri- 
vadas, y dentro de las primeras consideraba a las militares 
con separación a las restantes. Este mismo criterio pasa al 
proyecto de La Haya de que venimos hablando. Es impor- 
tante esta' distinción, al igual que se hace en Derecho ma- 
rítimo, con objeto de saber en todo momento cuáles son las 
aeronaves a las que podemos aplicar los derechos y obliga- 
ciones del beligerante, 

Lo que si ha variado es la definición de aeronave militar, 
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Según la Convención de París, se consideraba como tal la 
que era mandada por un militar comisionado a este efecto 
(artículo 31). En cambio, en las Reglas de La Haya, cuyo 
criterio nos parece más acertado, se Considera aparato mili- 
tar a toda aeronave mandada. por una persona debidamente 
facultada para ello e inscrita en las Intervenciones militares 
de un Estado, con la obligatoriedad, además, de que toda la 
tripulación ha de ser exclusivamente militar. Añádese a esto 
lo consignado en el artículo 3.*”, de llevar una marca exte- 
rior que indique su carácter militar. 

Surge inmediatamente un problema. ¿Pueden las aerona- 
ves, en un determinado momento, str transformadas, de pú- 
blicas y privadas, en militares? En primer lugar, hay que ha- 
cer constar que se encuentra terminantemente prohib.do las 
denominadas aeronaves corsarias, es decir, aviones que sin 
estar incorporados al Arma Aérea practican actos de hosti- 
lidades, y así se preceptúa en el artículo 16; pero puede, en 
cambio, reputarse como lícito el hecho de que un determi- 
nado Estado, en un momento de guerra, incorpore las aero- 
naves públicas no militares y privadas a sus actividades bé- 
licas o forme con ellas, al servicio de- los mismos fines, lo 
que se denomina Flota Aérea Auxiliar. 

Fauchille, en su Trailé de Drotí international publigue, 
estima que todo aparato puede transformarse en avión mili- 
tar, tanto en el territorio y aguas jurisdiccionales como en 
plena mar. No es este, ni mucho menos, el criterio aceptado 
por las Reglas de La Haya, según las cuales toda aeronave 
no militar beligerante, pública o privada, puede ser transfor- 
mada en militar a condición de que se efectúe en la juris- 
dicción del Estado beligerante al cual pertenezca, y nunca 
en alta mar. Realmente, nos parece mucho más exacta la 
opinión de Fauchille, ya que modernamente, por medio de 
la radio o telefonía sin hilos, pueden darse concretamente 
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Medios líciños e ilícitos de guerra aérea.—Desde luego 
han de observarse aquellas normas de aplicación obligada en 
las guerras terrestres y marítimas, y a este respecto recor- 
demos, entre otras, la prohibición de usar proyectiles explo- 
sivos o inflamables de un peso inferior 'a 400 gramos (San 
Petersburgo, 1868) y los llamados “dum-dum” (La Haya, 
1899); el uso de cualquier medio de guerra bacteriológico 
(Ginebra, 1923); empleo de gases asfixiantes y deletéreos 
(Wáshington, 1922); venenos o armas envenenadas (La 
Haya, 1907); el uso de falso pabellón o bandera enemiga 


(La Haya, 1907, y Bruselas, 1874), etc. 


las órdenes pertinentes a un aparato no militar para que * 


adquiera en pleno vuelo y en alta mar la categoría de auxi- 
liar o realice determinado servicio militar, en analogía con 
el Derecho Marítimo, que no prohibe a los buques mercan- 
tes la militarización en alta mar. De nuevo se insiste en el 


artículo 16 de las citadas Reglas «al afirmar que ninguna ' 


aeronave privada podrá ser armada en tiempo de guerra fue- 
ra de la jurisdicción de su propio país. 

Una forma especial de aviones militares lo constituyen 
los llamados sanitarios, a quienes se aplican los principios 
afirmados por la Convención de Ginebra de 1906 y por la 
de 1907, de adaptación de aquélla a la guerra marítima, se- 
gún las cuales los Estados beligerantes deberán comunicarse 
recíprocamente las características y matrículas de los avio- 
nes dedicados al socorro de heridos, enfermos o náufragos; 
los que, por otra parte, han de llevar al lado de la bandera 
del país al que pertenecen el emblema de la Cruz Roja (1). 

Es indudable que los Estados neutrales pueden también 
destinar aviones a este fin humanitario; pero en este caso 


“se.requiere, además, contar con el consentimiento de los be- 


ligerantes, Unos y otros tienen la obligación en cualquier 
caso de prestar sus auxilios a cualesquiera que los necesite, 
sin distinción de nacionalidades, no pudiendo los aviones ser 
objeto. de captura y debiendo ser respetados sus pro reSióóS 
po los beligerantes. 


1 


- (1) Recordemos que el Estado turco, considerando que la 
eruz pudiera constituir un símbolo del Cristianismo, adoptó 
una media luna roja sobre fondo. blanco como signo distin- 
tivo del servicio sanitario, facultad que le fué reconocida por 
a Consejo Federal suizo en 1907 y que consta en el texto 

e 1929, 


Estas son las principales normas aplicables a la guerra 
aérea; pero existen además otras especiales y peculiares de 
esta forma bélica; tales son: la propaganda por medio de 
aviones con lanzamiento de proclamas; las que regulan los 
derechos y obligaciones de los paracaidistas, y los ataques 
por sorpresa en el momento de declararse la guerra, como 
más importantes, 

Por regla general, la propaganda está “admitida cuando 
uno de los beligerantes se limita a difundir noticias falsas o 
a modificar las verdaderas con el único objeto de desmora- 
lizar a las fuerzas militares o población civil del otro beli- 
gerante, y esto €s así porque pueden ambos luchar con las 
mismas armas y desvirtuar los posibles efectos de esta pro- 
paganda utilizando los mismos medios que para producirla 
emplearon. Ahora bien: lo que rio puede admitirse es que 
esta propaganda tienda'a incitar a la traición o rebelión a 
los súbditos de un Estado beligerante respecto al propio Es- 
tado. Modernamente surge sobre esto un problema: ¿Será 
lícito lanzar proclamas entre fuerzas voluntarias extranjeras 
al servicio de un beligerante incitándolas a una traición o 
rebelión? Creemos que nada se opone a ello, por cuanto un 
Estado que ha admitido fuerzas extranjeras a su servicio sin 
perder la cualidad de tales, no puede obligarlas a una cons- 
tante y permanente fidelidad a sus banderas. Para evitar 
esto se emplea en la actualidad la denominada nacionaliza- 
ción eventual de las fuerzas voluntarias, mediante la cual 
pasan a formar parte de sus Ejércitos regulares, visten los 
mismos uniformes, actúan bajo el mando superior del Esta- 
do al cual sirven e incurren, por tanto, en análoga penalidad 
por los hechos que cometen que las propias fuerzas naciona- 
les; aparte de que de esta forma se evita que el enemigo, 
al hacerlos prisioneros, pueda tratarlos como espías y. no 
como prisioneros de guerra. El artículo 21 de estas Reglas 
de La Haya es bien explícito al disponer que el empleo de 


" las aeronaves con un fin de propaganda no será considerado 


como un medio de guerra ilícito y que los tripulantes de las 


” aeronaves que se dediquen a ello no podrán ser privados de 


sus derechos como prisioneros de guerra: por haber realizado 


tales actos. 
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Respecto a los paracaidistas, sólo hemos de decir que 
está terminantemente prohibido disparar sobre los pilotos que 
abandonan sus aviones lanzándose en paracaídas, ya que es 
norma aceptada por el Derecho internacional de guerra el 
que no puede matarse ni herirse al enemigo que no está en 
condiciones de defenderse, pues el fin de la guerra no es más 
que procurar poner fuera de combate al mayor número po- 
sible de enemigos, pero no destruirlos, y el piloto que se 
lanza en paracaídas está ya fuera de lucha y no puede, por 
tanto, ser objeto de nuevos ataques (1). 


(1) Sobre esto, ampliado además a los paracaidistas en 
general, puede verse el artículo original del Comandante Audi- 
tor señor Díaz-Llanos aparecido en el número 6 de REVISTA 
DE AERONAUTICA, de 1941, 
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El ataque por sorpresa, es también un medio peculiar del 
arma aérea, dada su mayor rapidez y especial movilidad; y 
al decir esto no nos: referimos a los ataques que se realizan 
en plenas operaciones contra los objetivos bélicos del adver- 

. sario, sino a los que puedan hacerse en el momento o inme- 
diatamente después de la declaración de guerra aprovechán- 
dose de que el enemigo no se encuentra aún preparado. 

Es indudable que si el ataque se realiza una vez efectua- 
da la declaración de guerra, será lícito, aunque esa declara» 
ción no haya llegado aún a conocimiento del Estado ataca- 
do, pues hay que tener en cuenta que a pesar de que el Ins- 
tituto de Derecho Internacional, en su reunión de Gante 
de 1906, afirmó que las hostilidades no pueden comenzar 
sino después de transcurrido un término suficiente para dar 
lugar a que la noticia sea conocida del otro beligerante, es 
preciso considerar que esta norma está dada en unos tiem- 


pos en los que no se conocían ni se empleaban los medios * 


rápidos de difusión. Hoy día está admitido por la doctrina 
que para que el estado de guerra exista no es preciso el re- 
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quisito de la notificación, bastando sólo la. declaración ofi- 
cial, lo que, por otra parte, se comprende, ya que la guerra 
no surge, por lo genezal, súbitamente, sino que precede a ella 
un estado de tirantez de relaciones y conversaciones del que 
la, declaración es el último acto, suponiéndose, por tanto, fun- 
dadamente que los futuros beligerantes se encuentran pre- 
parados para cualquier eventualidad (1). 

Si el ataque se realiza antes de declararse la guerra, cree- 
mos no debe considerarse como legítimo, a pesar de la doc- 
trina angloamericana,- que considera al primer acto de hos- 
tilidad precisamente como sustitutivo de la declaración de 
guerra (2). 

(Se continuard.) 


(1) Por este motivo no puede acusársele al Japón de ha- 
ber violado el Derecho internacional al realizar su famióso 
ataque aéreo a la Escuadra norteamericana anclada en Hawai. 

(2) Fiel a este criterio, en la guerra de 1904 procede el 
Japón, con el bombardeo de Port-Arthur, a iniciar las hosti- 
lidades sin previa declaración de guerra. 











noviembre de 1941.) 


El autor expone algunas : notas interesantes sobre lo siguiente: Cómo la vista 
humana se adapta a la obscuridad; algunas causas de ceguera nocturna; valor de 
la vitamina A; pruebas para las tripulaciones de aviones de vuelo nocturno. MN 


En la guerra moderna la aptitud para ver en la obscuridad 
es de una importancia considerable. para muchas ramas del 
servicio. Esta aptitud es todavía más importante para los 
pilotos de los cazas nocturnos, la tripulación de los bombarde- 
rog nocturnos y los observadores de los barcos. Tiene también 
mucha importancia para los informadores de las unidades de 
artillería antiaérea y los conductores de vehículos en la noche 
y bajo las actuales condiciones de obscuridad, El objeto de este 
artículo es dar un resumen de esta facultad, que es conocida 
como “visión nocturna”. 

La parte del ojo que es sensible á la luz se llama retina. 
Es la más interior de las tres capas que forman el globo del 
ojo. En su centro, en la parte de atrás del ojo, hay una man- 
cha amarilla conocida con el nombre de mácula, y en el me- 
dio de ella hay una pequeña concavidad llamada la fovea cen- 
tralis, la cual marca: el punto de la clara visión. En una de 
las capas exteriores de la retina hay dos tipos de células, co- 
" nocidas como célula cónica y célula alargada. Ambos tipos 
están distribuidos por toda la retina, excepto en la fovea cen- 


tralis, la cual está compuesta casi exclusivamente de conos, - 


y el punto de entrada del nervio óptico, que no está cubierto 
por ninguna de las dos. Una substancia compleja, conocida 
como púrpura visual, está presente en la célula alargada, y 
tiene la más interesante propiedad de blanquearse al ser ex- 
puesta a la luz, pero se regenera rápidamente en la obscuridad 
o en la semiobscuridad. 

La visión depende de dos mecanismos. Uno, gobernado por 
la célula cónica, y que se refiere a la visión de forma y de co- 
- lor, y funciona únicamente. con mucha luz. Es conocido como 
mecanismo fotópico. El otro depende de la célula alargada y 
de la presencia en ellos de la púrpura visual. Se refiere a la 
apreciación de la luz y de los movimientos, y funciona en 
condiciones de semiobscuridad. Esto es conocido como el meca- 
nismo escotópico. 


" Todo el mundo sabe que después de ir de mucha luz a la 
semiobscuridad, al principio se ve muy poco, pero que después 
de un rato se empieza a ver más claramente. Esto es debido a 
un aumento de sensibilidad en la célula alargada, causada" por 
la regeneración de la púrpura visual, y se conoce como adap- 
tación a la obscuridad. Aumenta rápidamente en los primeros 
diez minutos, y un poco menos rápidamente en los treinta si- 
guientes, después de lo cual es más gradual. Al final de una 
hora la sensibilidad de la retina puede ser aumentada unas 
59.000 ó 100.000 veces, y puede continuar aumentando ligera- 
mente hasta veinticuatro horas. En la práctica se considera 
que la vista se puede adaptar completarnente a la obscuridad 
al final de una hora. * 

Los ojos de aquellos cuyo trabajo requiere el uso de 'su vi- 
sión nocturna, deben estar adaptados completamente a la obs- 
curidad antes de ir a sus trabajos. Esto puede ser realizado 
usando gafas obscuras (que se ajusten estrechamente al bor- 
de), o bien permaneciendo en la obscuridad; en cualquiera de 
los dos casos hay que hacerlo, por lo menos, durante cuaren- 
ta y cinco minutos. . ' 

Para probar si los ojos de uno están adaptados a la obseu- 


"ridad, se debe mirar directamente a una estrella, y después 


la línea de visión tiene que ser desviada ligeramente (alrede- 


«dor de unos seis grados). Si la estrella parece ser más bri- 


lante en el segundo caso, la facultad de visión nocturna está 
en su punto. La razón de esto es debido a no haber célula alar- 
gada en la retina en el momento de la clara visión, en la cual 
las imágenes son más agudas durante el día. Por la misma 
razón los efectos movibles se ven más fácilmente durante la 
noche que los objetos estacionados. Estos hechos deben ser 
utilizados en la práctica, y se debe tener en cuenta que el obje- 
to se ve siempre más claramente por el ojo adaptado a la obs- 
curidad, si no Se le mira directamente, sino más bien “por el 
rabillo del ojo”. Se puede obtener una vista aún más clara del 
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objeto si se mueve ligeramente la cabeza de un lado a otro 
o de arriba abajo, de manera a obtener una imagen en una 
porción más sensitiva de la retina. ' 


Ceguera nocturna. 


La cualidad de la visión nocturna varía en los individuos, 
y si la cualidad es muy pobre, la condición es conocida como 
ceguera nocturna. Puede ser causada por una deficiencia en la 
estructura en la célula alargada; puede ser un defecto heredi- 
tario, el cual es debido a una enfermedad, tal como la miopía 
(vista corta). En estos casos la condición es permanente, Por 
otro lado, la ceguera nocturna puede ser causada por una de- 
ficiencia en la púrpura visual. Es ésta la que ha causado epi- 
demias de ceguera nocturna a través de la historia. En los 
hombres de Rusia y Austria, y durante la última guerra entre 
las tropas que vivían en condiciones en las cuales la alimenta- 
ción era menos que lo corriente. La cura de esta condición co- 
miendo hígado fué conocida por los Egistos desde mil quinien- 
tos años antes de Jesucristo. Hipócrates, el padre de la Me- 
dicina, que nació en Grecia cuatrocientos sesenta años antes 


de Jesucristo, aconsejaba para esta condición el comer, crudo y. 


sazonado con miel, en una o dos veces si fuera posible, un 
hígado tan grande como el de un buey. Esta cura se practicó 
durante la Edad Media comiendo hígado fresco de gaviotas. 

La púrpura visual fué demostrada en el ojo por Kuhne en 
el año 1868, pero hasta el descubrimiento de las vitaminas en 
el siglo presente no se sabía la razón de que el hígado curase 
la ceguera nocturna. Se encontró que la púrpura visual estaba 


estrechamente relacionada con la vitamina Á, y que una dieta 


en la que faltáse la vitamina A causa agotamiento en la púr- 
pura visual de la retina. Esto, a su vez, causa un empebdra- 
miento o una falta total de la visión nocturna. Si.la dieta nor- 


mal se cambia por otra en la que falte la vitamina A, se tarda * 


tres semanas en desarrollar esta condición, pero grandes dosis 
de vitamina A lo curan en dos o tres días. La vitamina A es 
mantecosa, soluble, y está almacenada en el hígado, que, por 
tanto, es la mejor fuente de suministro, ya sea cocido o bien 
crudo. Se encuentra también en la mayoría de los vegetales 
verdes, en las zanahorias, en las yemas de huevos, los produc- 
tos de lechería y la carne. Además, la vitamina A se prepara 
actualmente por muchos de los grandes laboratorios. 


El mito: de la zanahoria. 


Los «experimentos han demostrado que es inútil para la 
gente con una pobre visión nocturna fija, y que reciben una 
dieta de mezcla normal, tratar de conseguir una mejora co- 
miendo dos libras de zanahorias crudas diariamente 0 toman- 
do adicionalmente dosis de vitaminas en cualquier otra forma. 

Los principales aparatos para probar o comparar la cua- 
lidad de la visión nocturna (por ejemplo, el grado de sensibi- 
lidad de la retina adaptada a la obscuridad) se basan en un 
rayo de luz variable de baja luminosidad, pero la cualidad 
que está ahora bajo revista es la habilidad de percibir la: más 
ligera diferencia en contraste entre un objeto obscuro, el cual 


puede estar moviéndose, y un fondo de baja luminosidad, tal 


como un avión volando en la noche o minas flotando en el mar. 
La exacta definición de la forma no es de gran importancia, 
ya que la variedad del objetos que pueden viajar por el aire o 
fiotar en el mar, sin duda que son limitados, particularmente 
en el primer caso, Se puede saber la visión nocturna de los 
individuos por medio de una simple prueba. Esta consiste en 
grandes letras negras en un fondo blanco o gris. Las letras 
deben ser de 15 pulgadas cuadradas y tres pulgadas de espe- 
sor, y pueden bien ser cambiadas o alternadas en distintas po- 
siciones. Las letras, tales como la C o la E, que pueden ser 
colocadas en cuatro posiciones, son las más convenientes. 


Pruebas de comparación. ' 


Las letras son movidas cinco pies más lejos para cada prue- 
ba, y a los candidatos se les enseñan tres letras en cada posi- 
ción. Si se toma nota de los resultados, unas hendiduras o para- 
les deben mostrar a los hombres la línea en donde deben eseri- 
bir. La prueba es llevada a cabo por la noche, al aire libre, y 
los ojos de aquellos que tienen que ser probados tienen -que 
estar previamente, plenamente adaptados a la obscuridad. 
Aquellos que fracasan pronto tienen una pobre visión noctur- 
na fija, y aquellos que sobreviven a la más grande la. tienen 
buena. Este tipo de prueba es comparativa y no fija, debido a 
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las condiciones variables de la luz que prevalecen, pero pue- 
den ser de valor para eliminar a aquellos que sería inútil em- 
plearlos en trabajos que requieran buena visión nocturna. A 
un hombre se le considera válido después de haberle sometido 
a otra prueba de selección, tal como la que se emplea hoy en 
la R. A. F.; puede ser empleado como fijo, y entonces la prue- 
ba es de gran valor. 

Un método simple de probar la visión nocturna ha sido 
inventado por el Dr. W. D. Wright, D. Se. Consiste en una 
tabla de 12 pulgadas de largo, con una aleta en cada borde, 
las cuales pueden ser levantadas en un ángulo recto. Todo el 
aparato está pintado de blanco. Hay nueve tarjetas negras, 
en cada una de las cuales hay una letra C, de unas cuatro 
pulgadas de diámetro. Las letras varían desde blanco hasta 
gris obscuro. La fuente de la luz consiste en una substancia 
fluorescente, contenida en la más pequeña, y que no debe ser 
abierta hasta que el cuarto esté completamente a obscuras; 
de otra manera su luminosidad es reducida. Para emplear el 
aparato, el sujeto, después de haber sido adaptado a la obscu- 
ridad, es conducido a una. habitación completamente a obscu- 
ras. Las dos aletas del aparato son abiertas, y las tarjetas son 
colocadas contra la grande, empezando con la letra más blanca. 

El sujeto se esfuerza en ver a qué dirección se dirige la 
abertura de la letra a una distancia de 12 pulgadas. Lá mayor 
parte de las personas. pueden ver la tarjeta número 7, pero 


“unos pocos pueden ver la tarjeta número 9. El material lumi- 
_noso va perdiendo gradualmente su luminosidad, y debe ser 


recambiado al fin de unos dieciocho meses, ya que la lumino- 
sidad en este tiempo habrá disminuído en un 25 por 100. Apar- 
te de esto, la prueba parece ser fija, excepto que con una dis- 
tancia tan corta entre el sujeto y el objeto, un poco de exceso 
de ansiedad puede Mlevar al sujeto algunas pulgadas más cerca 
de la carta, lo que daría un resultado falso. 

Otro aparato, para probar la visión nocturna, ha sido in- 
ventado. por. el Sr. Bishop Harman, F, R. C. S. La fuente de 
luz consiste en una bujía fija que consuma 120 gramos en una 
hora en una. linterna pintada de negro por dentro, y que tiene 


una gran abertura en un lado. El cuarto está completamente 


a obscuras, y a cinco metros de la abertura de la linterna se 
cuelga un terciopelo negro, en el cual hay un número de dis- 
cos blancos de media pulgada de diámetro, y separados uno de 
otro por un octavo de pulgada. El número de discos varía de 
cuatro a siete, y son posibles 16 variaciones de posición. 

Los sujetos adaptados a la obscuridad empiezan a contar 
los discos, delante de la linterna, a cinco metros de ellos, y 
se mueve hacia adelante o hacia atrás, según que den una 
correcta respuesta o no. La mayoría de la gente de una edad 
entre veinte a cuarenta años, pueden contar los discos a cinco 
metros; a menos de veinte años la distancia tiende a aumen- 
tar, y a más de cuarenta la distancia tiende a disminuir. Esta 
prueba da resultados fijos, pero depende de un rayo reflejado - 
de luz blanca más bien que de la ligera diferencia en contras- 
te entre un objeto obscuro y un fondo iluminado. 


Prácticas en la noche. 


La cualidad de visión: nocturna puede ser mejorada por 
pruebas constantes. Con ojos plenamente adaptados a la obs- 
curidad, se debe hacer un esfuerzo para reconocer en la noche 
la silueta de los árboles: y de los edificios en el cielo, con y 
sin anteojos de campaña. Empezando por los perfiles no fami- 
liares. Grandes letras del tipo usadas en la simple prueba o 
diagramas de aviación, etc., pueden ser igualmente emplea- 
dos. El aumento de entrenamiento hecho de esta manera es 
conocido por el individuo, y depende mucho de su agudeza. 

Si un hombre está enfrascado en su trabajo y ansioso de 
ver en la obscuridad, no hay duda de que conseguirá ver más 
que el hombre que es letárgico, aun cuando Su cualidad de 
visión nocturna sea la misma, La visión nocturna de aquellos 
que tienen deficiencias congénitas en la célula alargada, o que 
sufren de cambios patológicos en la retina o cristalino, o de 
miopía, no se mejoran, naturalmente, por estos métodos. De 
hecho, la gente que sufre generalmente de un grado compieta- 
mente bajo de miopía, suele tener una pobre visión nocturna 
fija. Un excesivo uso de alcohol o tabaco pueden causar un 
efecto adverso en la visión nocturna. 

Seleccionando las tripulaciones para los cazas o bombarde- 
ros nocturnos entre aquellos que tienen una alta visión noctur- 
na fija, la R. A. F. ha aumentado su éxito en las operaciones 
y conseguido una disminución en los accidentes nocturnos. - 
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*— La obra de Hugo Junkers, 
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o treinta y dos años de técnica aérea 








No descubrimos ningún secreto al afirmar que el 
material volante Junkers es, probablemente, uno de los 
más conocidos por todos los ámbitos del orbe. 

.En Alemania y fuera de Alemania, en las cinco par- 
tes del mundo, en los hielos árticos como en la zona 
tórrida, vuelan desde hace muchos años los aviones 
comerciales de Junkers, y su robusta 
línea, revestida de' la característica 
chapa ondulada, es popular y conoci- 
da hasta del personal más profano. 

" El venerable trimotor “Ju-52-3 m”, 

que cuenta por lustros su época de 
activo servicio, tiene un lugar dilecto 

en el corazón de los buenos españo- 

les, ya -que durante nuestra Cruzada 

encarnó el terror de los rojos y la ilu- 

sión de los nacionales de zona roja, 

repartiendo sus bombas para los pri- 

meros y sus panecillos para los se- 
gundos. Hoy día, entre los incidentes 

cotidianos de la conflagración actual, 

hemos de recoger constantemente las 

- brillantes proezas de los “Stukas” ale- 

manes, productos Junkers mono o bi- 

motores. 

En Aviación, decir “Junkers” es 
decir ala baja volada, construcción 
enteramente metálica y revestimiento—hasta no hace 
mucho tiempo—ondulado. Una construcción que hizo 
época y marcó una tendencia que pasó a ser definiti- 
va. Asimismo, los motores Junkers mueven innumera- 
bles máquinas, ya sean de transporte aéreo o terres- 
tres, ya instalados en fábricas para. la producción de 
luz, agua o para otros muchos empleos. Los aparatos 
Junkers destinados a la producción de agua caliente, 
calor en diversas formas y a la calefacción de grandes 
salas, son abundantes en casas particulares y fábricas, 
y también los tejados Junkers, construídos con plan- 
chas, existen en los más distantes aerodromos del in- 
terior de Asia y de América del Sur. 


Hugo Junkers y su vida. 


La figura de Junkers no es solamente una de las 
más culminantes en la historia de la Aviación alema- 
na, Sino, más exactamente, una de las primeras entre 
los constructores aeronáuticos del mundo entero y 
también entre los técnicos alemanes de este siglo: Ello 





Hugo Junkers. 


justifica plenamente que dediquemos aquí, antes de 
estudiar su producción aeronáutica, algunos párrafos 
biográficos a su “curriculum vitee” 

Junkers procede de una familia de artesanos y la- 
bradores de Renania, cuyo origen conocido data del 
siglo XVIT. Su padre poseía una fábrica de tejidos en 

Rheydt-Morr. Hugo. fué el tercero de 
sus siete hijos, todos varones. 

Hugo Junkers nació en Rheydt el 3 
- de febrero de 1859. y murió en Gautin 

(Munich) exactamente setenta y seis 
años más tarde, es decir, el 3 de fe- 
brero de 1935, dejando para siempre 
un recuerdo de admiración hacia su 
personalidad—talerito, dinamismo y te- 
nacidad—y hacia su obra: investiga- 
ción, creación, elaboración y reparto 
de productos muy próximos a la per- 
- fección técnica, 

Hugo Junkers nació con un curio- 
so defecto físico: le faltaban los de- 
dos de la mano izquierda. De adulto 
se sometió, sin éxito, a una dolorosa 
operación. Para conseguirlo, no obs- 
tante el fracaso, con una gran sereni- 
dad se construyó él mismo una espe- 
cie de prótesis sujeta a la muñeca 

con correas, mediante la cual pudo valerse de aque- 
lla mano. 

La formación del joven Junkers fué plural e in- 
tensa: escuela municipal hasta los dieciséis años, ba- 
chillerato, Escuela Industrial, un año de prácticas en 
una fábrica y estudios en Escuela Superior Politécni- 
ca hasta los diecinueve años. Todo ello entremezclado 
con mucha gimnasia y deporte. Se recuerda que cuan- 
do los fotógrafos de Prensa le iban a retratar al cum- 


“plir los setenta y cinco años, le hallaron patinando 


agilmente sobre el hielo y. jugando con los muchachos. 
Aprendió luego termodinámica al lado del profe- 


“ sor Slaby (uno de los precursores de la T. S. H.), y a 
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los veinticuatro años termina sus estudios y se diplo- 
ma. Pasa entonces cinco años como constructor en 
fábricas de maquinaria, y a los veintinueve de edad 
se asocia con Guillermo de Oechelháuser para cons- 
truir un motor de gas. Junkers interrumpe para ello 
unos estudios de arquitectura, y ya no vuelve a es- 
tudiar. 

Es una tarea interesante seguir “durante cuarenta 
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años la trayectoria general de una empresa como Jun- 
kers y observar los diferentes aspectos de su activi- 
dad, y a renglón seguido, la construcción del motor de 
aceite pesado y del avión enteramente metálico, Todos 
estos trabajos, tan diferentes entre sí para el profano 
.o para el observador superficial, fueron, con todo, ini- 
ciados, impulsádos y domeñados por Junkers sobre la 
base de una idea común: hacer investigaciones er te- 
rritorios virgenes de la técnica y de la economía. Con- 
templando brevemente la primera etapa del desarro- 
llo de Junkers en el marco de la economía alemana, 
se entiende fácilmente cómo llegó a realizarse aque- 
lla idea, En 1888, el joven ingeniero H. Junkers, de la 
Deutsche Continental-Gasgesellschaft, en Dessau, co- 
menzó sus trabajos en un motor de gas; pero pronto 
se dedicó, con unos cuantos técnicos y obreros y un 
pequeño taller de su propiedad, a la solución de im- 
portantes problemas. El primer fruto de estos traba- 
jos fué el calorímetro Junkers, instrumento destinado 
a medir el valor calorimétrico de un gas, y que con 
el tiempo llegó a ser parte indispensable de “casi to- 
das las fábricas de gas del mundo. Luego, el calienta- 
baños a gas, construido según el principio de láminas 
finas, -es decir, empleando delgadas chapitas para la 
mejor distribución del calor. Todos estos trabajos ha- 
bían alcanzado una perfección bastante grande cuan- 
do en 1897 fué nombrado Hugo Junkers catedrático 
de Caloritecnia en la Universidad Técnica de Aquis- 
grán. Allí se instaló un laboratorio de investigacio- 
nes, primero con muy pocos recursos, sin dejar por 
«eso de funcionar el taller en Dessau para el estudio 
de innovaciones. Esta Empresa se registró en 1895 
bajo el nombre de “Junkers € Co.”. 

Más tarde, Junkers aceptó una plaza de profesor 
en la Escuela Politécnica de Aquisgrán y estuvo allí 
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durante quince años, desde 1897 a 1912, teniendo a su 
cargo la explicación de la Termodinámica y la direc- 
ción de los laboratorios de máquinas 1 y II. Estos años 
fueron los más felices y fructíferos en investigaciones. 

El “leitmotiv” de la actividad de Junlkers, tanto 
en Dessau como en Aquisgrán, fué la solución siste- 
mática y consecuente de los problemas iniciados has- 
ta su feliz término, es decir, hasta la venta del pro- 
ducto, conservando la autonomía propia y absoluta. 
Surgieron, desde luego, bastantes obstáculos, tanto 
teóricos como prácticos, contra las innovaciones y el 
modo de trabajar de Junkers. El mismo profesor 
Junkers legó a escribir: “Todo el mundo sabe que un 
buen artículo no entra en el mercado automáticamen- 
te. Muchas veces la introducción de un nuevo pro- 
ducto es.la parte más difícil del asunto. Esto le ocu- 
rrió al calientabaños hace ya tres decenios. Nosotros 
fuimos los primeros en querer colocar simplemente «1 
aparato del tubo de gas adosado a la pared. Pero tro- 
pezamos con el prejuicio de que una estufa había de 
estar de pie, aunque fuese sobre un pedestal, hasta 
que un día se le ocurrió a mi hermano sentar a un 
chico en la estufa colgada en la pared y retratarlo. 
Esta fotografía fué un éxito. El público se convenció 
de ello y no tuvo inconveniente en colgar la estufa 
del tubo de gas. Desde entonces, la estufa suspendida 
en la pared constituye algo natural y lógico, y nadie 
se entusiasmaría ya por el gran armatoste que antes 
se colocaba en el cuarto de baño.” 

El motor Junkers de aceite pesado fué el tema de 
mayor resonancia en la junta general de la “Schiff- 
bautechnische Gesellschaft”, celebrada en Berlín el 


“año 1912. La construcción del doble émbolo—adopta- 


da y acreditada dos decenios más tarde en el motor 
Junkers de aviación—halló la más acerba crítica por 
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parte de la mayoría de los concurrentes. En las pala- 
bras pronunciadas al final de la discusión, el profesor 
Junkers declaró: “Se ha advertido que la lucha con- 
tra las grandes fábricas es muy difícil, por no decir 
Imposible, para quien no tenga la suerte de poder 


apoyarse en el capital y en las grandes Empresas. * 


Puede ser, pero no temo la lucha.” 

Al comenzar la guerra mundial había terminado 
ya su actividad docente en la Universidad Técnica, para 
concretarse exclusivamente al desarrollo de sus inves- 
tigaciones. Desde hacía varios años, la producción de 
calientaaguas y calorímetros se-realizaba en fábricas 
bien instaladas, y Su tipo de motores de aceite pesado 
se había. introducido también en Alemania mediante 

. la concesión de autorizaciones a fábricas bien conoci- 
das; pero la nueva construcción trajo consigo muchas 
dificultades y entorpecimientos, debido sobre todo a 
que las fábricas que los construían no tenían gran ex- 
periencia en motores de aceite pesado. 

El motor Junkers de gran tamaño encontró mu- 
cha aceptación en Inglaterra, muy especialmente como 
motor marino. En esta época se dedicó Junkers a un 
nuevo campo de investigaciones, en el que los estu- 
dios de corrientes, combinados con sus experiencias 
en la elaboración de chapa fina, le depararon de modo 
singular su mayor éxito de ingeniero: el avión metá- 
lico. Es sabido que en Alemania apenas se conocían 
los primeros vuelos cortos de los hermanos Wright. 
Sólo cuando éstos vinieron a Europa en 1908, desper- 
tando con ello gran actividad experimental en Fran- 
cia, que era entonces la primera nación en la cons- 
trucción de automóviles—sólo cuando en 1909 pudie- 


ron admirar los berlineses el primer “vuelo a distan-- 


cia” desde el campo de Tempelhof. a Johannistal—, 
empezó la atención pública a interesarse por el “aero- 


plano”. Sin embargo, los hombres que se ocupaban ' 


prácticamente de la Aviación no eran de ningún modo 
eruditos o i1fgenieros, sino entusiastas deportistas, que 
confiaban sus vidas a los dudosos artefactos de made- 
ra y de una maraña de tela y alambres. No obstante, 
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en la Universidad de Aquisgrán juntáronse dos profe- 


sores, los señores Reissner y Junkers, quienes se ocu- 


paron de varios ensayos teóricos y prácticos respecto 
a los “más pesados que el aire”. En abril de 1909, y en 
las cercanías de Aquisgrán, hizo el primero de sus 
ensayos, o mejor dicho, saltos, con su “pato”, un mo- 


.noplano con ala de una sola superficie en forma de zig- 


zag. De acuerdo con su destacada idiosincrasia, y al 
igual que en todos sus anteriores trabajos, siguió en 
esta ocasión el profesor Junkers el camino sistemáti- 
co, o sea el de la investigación a fondo. También en' 
esto exigió que el punto de partida para todos los tra- 
bajos fuese conocer los problemas fundamentalmente; 
no se ocupó, o apenas tomó en cuenta, los trabajos 
que en otros aspectos ya existían, con lo que obtuvo 
la ventaja de: poder dar sus propios pasos sin prejui- 
cio de ningún género y con amplios y profundos co- 
nocimientos, aunque, es claro, sin poder evitar los erro- 
res comunes a toda obra humana, 


Lucha por el motor. 


Al trasladarse a Aquisgrán, Junkers organizó un 


laboratorio propio, en donde pasaba todo el tiempo que 


le dejaban libre sus tareas de profesor. Posteriormen- 


te, en 1902, fundó un taller de experimentación en la 


Kónigstrasse, exclusivamente para dedicarlo a inves- 
tigaciones sobre el desarrollo de motores. 

En primer lugar, emprendió con singular energía 
investigaciones sobre las estufas de baño, en lo cual 
alcanzó tales éxitos que dió a la fábrica de Dessau 
un auge continuo. El trabajo con motores fué su ocu- 
pación principal en todos estos años, hasta que en 1910 
se dedicó de lleno a los aviones, aunque sin abando- 
nar del todo lo primero, E 

Pero su obra principal fué el crear, inspirado y des- 
arrollado del antiguo motor de gas de doble émbolo, 
el motor de petróleo de doble émbolo, el caracteris- 
tico motor Junkers, cuya capacidad de adaptación a 
distintos usos y cuyo perfeccionamiento en torno a 
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economizar combustible propercionaron a Junkers 
gran fama en todo el mundo. 

El sistema de doble émbolo del motor Junkers tie- 
ne las siguientes ventajas, que le dan una superiori- 
dad manifiesta sobre otros tipos: la superficie supe- 
rior de la cámara de combustión, que es pequeña, hace 
que sea también pequeña la pérdida de calor. Gracias 
a la reducción de la carrera, aún con gran número de 
revoluciones, las velocidades del émbolo son en pro- 
porción pequeñas. El soporte del cilindro refrigerado 
por agua en el motor antiguo ha sido sustituido por 
el émbolo superior, que no está reirigerado por agua. 
No son necesarias válvulas. La caja o envoltura del 


motor se puede acomodar fácilmente. El motor tiene 


una marcha reposada y una masa de oscilación muy 
pequeña.: Su consumo “de combustible es pequeño; el 
desgaste de los émbolos, menor que en otros tipos, asi 
como la presión ejercida sobre la masa. Con todo ello 
se alcanzan una larga duración en servicio y una gran 
seguridad de funcionamiento, 

En 1908 se terminó el primer motor de petróleo 
Junkers, destinado a ensayos; era de 150/200 cv. Este 
motor fué adosado en 1910 a la máquina en tándem 
de 1.000 cv., destinada al mismo fin. 

Al principio, Junkers no se dedicó todavía a la fa- 
bricación de sus propios motores, sino que cedió a di- 
versas Compañias sus licencias de construcción. Im- 
portantes firmas de Alemania y del extranjero em- 
prendieron la construcción del nuevo motor, entre ellas 
Nóbel, en San Petersburgo, y Dorford 8: Sons, en 
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Sunderland (Inglaterra). Esta última firma se dedicó 
de lleno a la construcción del motor, y pronto obtuvo 
éxitos extraordinarios con el motor marino de Junkers. 

En 1913, Junkers fundó la fábrica. de motores 
Junkers, en Magdeburgo, que al principio funcionó en 
colaboración con Inglaterra. «Al estallar la Gran Gue- 
rra se rompió esta colaboración, de la que se espera- 
ban tantos resultados, y en 1915 hubo que cerrar la 
fábrica, a pesar de lo mucho que representaba enton- 
ces para Alemania. 

Del motor a gas con ¿mbolos opuestos surgió el 
propio motor Junkers sistema Diesel, de doble émbo- 
lo, el cual, ya se utilizó antes de la guerra en la na- 
vegación de altura para mover las hélices de los bar- 
cos. En 1921 se colocó el primer motor Diesel sin com- 
presor, sistema Junkers, en una Empresa industrial; 
seis años después, cuando fué un hecho el impulso de 
camiones por motores Diesel, ocupaba el Junkers igual- 
mente el primer puesto. Dos años después, Junkers 
exhibió en la Exposición Internacional de Aviación de 
Berlín el motor de aviación de aceite pesado, el cual 
un año más tarde hacía sus pruebas en el aire. El 
“Jumo 4” es el primer motor Diesel del mundo que 


hace servicio regular en las líneas aéreas. 


El “Jumo 4” ha mantenido exactamente, duran- 
te varios meses de felices pruebas en la Deutsche 
Lufthansa, el consumo garantizado de 160-170 grs. por 
Cv: y hora, contra unos 325 grs. por cv. y oa en el 
motor de gasolina. 

Un nuevo tipo de aceite pesado, el “Jumo 5”, fué 
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"construído en 1932,- llegando a ser en breve tiempo. 
un motor de alta calidad. El “Jumo 5” tiene un ren-. 
dimiento de 550 cv., con un peso de 510 kgs. y un con- . 


sumo de 170 grs. por cv. y: hora, 

Es notable registrar los progresos obtenidos en la 
aligeración del peso de estos motores. 

. El motor marino de Junkers de 1913 tenía un peso 
de 69 kgs, por cv.; el motor de 1921 pesa ya solamen- 
te 29 kgs., y por último, en 1927 aparece el motor trans- 
portable de doble émbolo: de 50 cv. y que pesa sola- 
mente 5 kgs. por cv. 

. El peso del primer motor de “aviación Junkers 
Jumo 4”, de 750 cv., es de. 1 kg. por cv., y.en 1933, el 


“Jumo 5”-alcanza un peso todavía menor, de 0,92 ki- * 


logramos por cv. 


Ye 


Motores de gasolina, 


En 1925 inició Junkers el desarrollo y la fabrica- 


ción de los motores de gasólina.. Primero se constru- 
yó el motor “Junkers L-2”, de 265 ev., y el “L-1”, 
de 75 cv. y enfriamiento por aire; después, el tipo 
“L-5”, del cual vuelan más de mil unidades por todo 
el mundo (en la versión' actual, con 380 cv. y 425 cv., 
respectivamente), y después, “el motor “L+88”,. de 


unos 800 cv., instalado en el “Junkers G-38”. Además, ' 
la fábrica de motores contribuyó poderosamente al pro-. 


greso general de. la Aviación, ocupándose de una serie 
de problémas individuales de gran envergadura, enton- 


ces sirí solución, como la amortiguación de vibracio- 


nes, la transmisión a distancia, compresores, bombas 


de combustible y otros accesorios para motores de. 


Aviación. 

El motor “L- 88”, con sus 800 cv., fué el primer 
motor de potencia semejante que voló en el tráfico re- 
gular alemán. Este tipo tiene 12 cilindros en V, con un 
«volumen de 45,8 litros; su potencia es. de 800 cv., con 
1.850 revoluciones por minuto. 

De otros motores Junkers más "modernos se: -:ha ha- 
blado recientemente én estas páginas. 


Erenos: y transmisiones a distancia. 


Otro sector que se halla en estrecho contacto con 
-la construcción de motores de Aviación. constitúyelo 


la fabricación de instalaciones de frenos para determi- ' 
nar la fuerza efectiva de estos motores, como en ge- 


“ neral de todas las máquinas de cualquier clase y ta- 
maño. Los frenos “Jumo” se utilizan para los más di- 
ferentes fines: en escuelas técnicas, en laboratorios de 
ensayos oficiales y, con preferencia, en talleres de re- 


. l 1 
paracionés. e ac ble 


1 
Se han construído frenos para ensayar motores has- 


ta de 5.000 cv. de potencia. 

, El deseo de alojar los motores en el interior del ala 
llevó a Junkers. a, estudiar la creación de una. buena 
transmisión a distancia, 

En ciertos grupos motopropulsores suyos, la unión 
del motor con la hélice sé efectúa por la transmisión 


a distancia. Junkers, En el “G-38” se trata de “trans- . 
misiones rectas”, es decir, de una prolongación del eje. 


de la hélice sin cambio de dirección. La construcción 
de transmisiones a distancia es, en lo esencial, un pro- 
blema de: vibraciones, máxime teniendo e en cuenta que 
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en la: construcción de aviones hay que limitar los pesos 
al mínimo posible, 

Desde 1928, las transmisiones a a monta- 
das en el “G-38”, funcionan sin. dificultades y demues- * 


- tran cómo se domina ya este problema en la práctica, 


En el terreno de la amortiguación de vibraciones en 
los motores de Aviación, :los trabajos del Instituto de 


Investigaciones Junkers han contribuido esencialmente 


a la dilucidación del problema, lográndose una solución 


: práctica. 


La construcción aeronáutica 1910-1914, 


Acostumbrado a invéstigar energías y rendimientos, 
se ocupó Junkers, particularmente, de la importantísi- 
ma relación entre sustentación y resistencia. Á esto se 
añadió un conocimiento y una predilección por los: tra- 


bajos de chapa que no se encontraba en otros cons- 


tructores de máquinas. Estos dos hechos sellaron su 
destino, llevándole al genial proyecto del 3 de diciem- 
bre de 1909, registrado en la patente del avión todo ala 
de 1 de febrero de 1910, D, R, P:, núm. 253.788: “Un 
aeroplano, compuesto solamente de un ala. Todas las 
piezas, motores, personas, combustibles, armazones, 
desaparecen dentro de esta envoltura.” En un proyecto 
manuscrito, Junkers: formuló" el objeto de esta cons- 
trucción de la siguiente manera: 

“1,0 Creación de un gran momento de resistencia 
de las alas contra esfuerzos en sentido vertical y de 
torsión, formando una “viga”. * las dos supetficies, que 
se unen de modo conveniente OERatE refuerzos in- 
termedios. ' : 

2.2 Creación de un cuerpo para recibir los objetos 
que se quieran llevar (máquinas, depósitos, cargas, per-- 
sonas, etc,), a fin de disminuir en lo posible la resis- 
tencia del aire, aprovechando al mismo tiempo para la 
sustentación lás superficies envolventes (es decir, como 
alas sustentadoras). 

A este. fin, el ala presenta una forma semejante a 
la de un pez. Para coiocar objetos, particularmente al- 


tos, en algunos sitios del cuerpo hueco, sin tener que 


aúmentar proporcionalmente la altura de todo él, pue- 
den én estos puntos colocarse salientes, cuyas formas 
deben corresponder igualmente a las exigencias de.la 
mínima resistencia, con máxima sustentación y el más 
reducido peso.” 

Este fué el instante en que nació la idea de “ala 
gruesa autosustentadora”. Al principio, el mundo se 
rió de ella; luego se criticó su primera adaptación, que 


fué rechazada por los peritos, y a los veinte años de la 


concesión de la patente, la construcción de aviones de 
todos los pueblos la utiliza como algo natural y lógico. 

Por cierto que entre los calientabaños de chapa y 
el avión de chapa existía íntima re.ación. Ya hacía mu- 
cho que el ingeniero conocía mejores materiales que 
la madera, datando de largo tiempo la aplicación del 
metal en la. construcción de barcos; pero su empleo 
en los aviones, todavía pequeños; calificábase de fantás- 
tico. El proyecto de Junkers exigía que toda la carga 
útil y los motores se coiocaran dentro de la misma ala; 
pero precisaba' un ala grande, es decir, uria construc- 
ción de reducido peso, peso que nunca podía alcanzar- 
se.con construcciones de madera, pero sí con el empleo 
de la chapa. dd se halló la idea fundamental del mo- 
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noplano y del avión enteramente metálico. Sin embar- 
go, aún pasaron años hasta que el primer avión: Jun- 
'kers llegase a ser una realidad, ya que en los años 1911 
a*1913 los trabajos de Junkers tenían como capital fina- 
lidad la solución del problema del motor de aceite. 
Junkers modeló su idea sistemáticamente, paso a 
paso y siguiendo métodos cientificos. En su-laborato- 
rio de investigaciones de Frankenburgo, al lado de las 
ruinas del antiguo castillo de Carlomagno, en Aquis- 
grán, se construyó un túnel aerodinámico. Los pri- 
meros colaboradores de este nuevo campo de la cien- 
cia principiaron a estudiar y a aclarar las leyes de 
sustentación y de la resistencia mediante ensayos en 
serie con los más diferentes modelos. Estos colabora- 
dores no se eligieron en los círculos de los pocos pilo- 
tos que a la sazón existían, sino en aquellos que hasta 
entónces habían colaborado en el ramo de la construc- 
ción de motores; es decir, la e:ección no se decidió. por 
poseer conocimientos especiales, sino por la facultad 
de emprender nuevas rutas, aún no frecuentadas, exen- 
tas de prejuicios. Todos los instrumentos y modelos 
necesarios se construyeron en los propios talleres. 


Un problema así era, según queda dicho, el avión” 


totalmente metálico con alas autosustentadoras, El ala 
no debe exceder de cierta parte del peso total para que 
el aparato no resuite demasiado pesado. Pero entonces 


no había más que chapa de hierro blando. Según el. 


«cálculo, el hierro no debía tener mayor espesor que dos 

- milímetros. Pensemos: una chapa de 2 mm. de grue- 
so, de 1 14 m. de ancho y 8 m. de largo; sujetada por 
un lado, queda colgando como si fuera un trapo. Y 
tenía- que construir ahora una viga que soportase a 
un hombre por metro cuadrado. ¡Algo imposible! Un 
tenue destello de esperanza nos hizo reflexionar que 
la resistencia de una viga aumenta a medida que se 
separan los materiales, o sea cuanto mayor sea la al- 
tura de la viga. Imaginándose la chapa de 2 mm. de 
grueso en dos planchas de un metro, y formada de 
modo que se obtenga un cuerpo hueco, resulta enton- 
ces la llamada “ala gruesa”, en cuyo interior pueden 
colocarsé, además, largueros y tirantes, que de otro 
modo, en-la cara exterior del revestimiento, origina- 
rían en el vuelo una fuerte y perjudicial resistencia «l 
viento. 

Después de muchos esfuerzos logróse encontrar una 
construcción a prueba de fracturas o doblamientos y 
que tuviera un peso admisible, prestándonos muy bue- 
nos servicios el procedimiento, entonces muy reciente, 
de la soldadura eléctrica, mejorado también por'la 
casa. Desde luego, el ala de metal pesaba más que las 
alas usuales de madera y tela; pero gracias a la gruesa 


forma del ala disminuyó la resistencia, aumentando la : 


velocidad del avión, «ventaia que compensó lafgamente 
el inconveniente del gran peso, 

Los trabajos preliminares de la construcción prác- 
tica de aviones principiaron en 1913, cuando el motor 
. Junkers de aceite quedó tan adelantado que se pudo 
distraer algún personal para dedicarlo a la nueva ta- 
rea. Comenzáronse los trabajos, mediante centenares 
de ensayos aerodinámicos, con modelos, en el túnel de 
Aquisgrán. Ahora que, téngase bien entendido, no se 


iniciaron. con modelos de avión, sino con cuerpos ele-, 


mentales, como esfera, cilindro y pirámide, En vista de 
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los resultados pudo darse al ala. una forma que, además 


* de ofrecer una relación favorab.e entre sustentación 
. y resistencia, daba la posibilidad de colocar la armazón, 


compuesta del ala, largueros y tirantes, dentro de la 


misma ala, en vez de tener que hacerlo fuera de ella, 


como antes ocurría, 

Por otra parte, los trabajos efectuados en la fábri- 
ca de canientaaguas de Dessau hicieron ver que el me- 
tal en forma de chapas finas era también un material 
de aita calidad para la construcción aérea. Es cierto 
que no se tenía ni la menor experiencia acerca de la 
posibilidad de utilización y el resultado del metal para 


estos fines; pero paso a paso Junkers y sus colabora- 


dores consiguieron demostrar la posibilidad de cons- 
truir un ala de metal autosustentadora, suficientemente 
ligera y no obstante segura. En una demostración prac- 
ticada se cargó con 89 kgs. por metro cuadrado. Al au- 
mentar el peso a 103 kgs. se dobló algo. Los aviones 
construidos hasta entonces sólo permitían cargas de 30 
a 35 kgs. por metro cuadrado. Al mismo tiempo que una 
tercera ala de ensayo de tamaño natural, o sean seis 
metros de largo, se construyeron metálicamente partes 


.del fuselaje y de los demás elémentos de la construc- 


ción...; pero estos trabajos se hicieron ya durante la 
guerra europea. 


Progresos en la época de la pa (1914-18). 


Nadie ignora que la guerra mundial aceleró enor- 
memente el desarrollo de los aeroplanos. El interés del 
mando militar por la Aviación tenía forzosamente que 
serle útil al profesor Junkers y a sus colaboradores. 

En otoño de 1915. se construyó el avión de ensa- 


yo “J-1”, el primer tipo:que llevaba el nombre de Jun- 


kers y que hoy ocupa un puesto preferente en el Mu- 
seo alemán de Munich como primer aeroplano“entera- 
mente metálico. Este avión, sin tirantes, está construí- 
do de chapa de hierro con soldadura eléctrica. 

En un principio, solicitábanse «multiplanos y no mo- 
noplanos, pues ya se había llegado a construir tripla- 
nos. Peor todavía era el prejuicio contra la construc- 
ción metálica. Nadie quería creer que los “asnos” de 
chapa pudiesen volar. Áun después. que hubo volado el 
siniestro animal, permaneció duránte mucho tiempo en 


la cuadra. Un piloto muy conocido dijo a un camarada 


que volaba en el monoplano de hierro: “Sólo un suici- 
da se entrega a un avión sin atirantamiento de cables.” 

Pero los resultados de los vuelos de prueba fueron ex- 
celentes. Con un peso de 1.010 kgs. y un motor 
de 120 cv. el avión alcanzó la velocidad, desconocida 
hasta entonces, de 170 kms/h, Se recibió un pedido de 
varios aparatos. Todo el mundo respiraba en Dessau, 
creyendo palpar la cosecha lograda a costa de tantos 


- sacrificios. Pero surgieron nuevas condiciones exigidas 


a los aviones, que de.un golpe echaron por tierra .to- 
das las esperanzas. La lucha aérea imponía la facilidad 
de alcanzar grandes alturas, y el gran peso del avión 


“no lo consentía. 


Se hicieron entonces ensayos con metales ligeros, 
con lo que se presentaron nuevos prob:emas. Sobre 
todo, el metal ligero “elegido, el duraluminio, sólo po- 
día unirse por medio de remaches, no por soldaduras, 
y además, sus cualidades de resistencia eran esencial- 
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a . * A - 7 
mente diferentes, de modo que la' construcción tuvo 
que ser totalmente modificada. Pero también se ven- 
cieron estas dificultades. 

Después del instante en que la construcción de cha- 


pa lisa de hierro fué sustituida por la de chapa ondu-. 


lada, y que coincidió con la fundación de la fábrica de 
aviones, empezó la primera construcción en serie de 
tipos Junkers. Uno de los más antiguos colaboradores 
de Junkers, el profesor Dr.-Ing. h. c. Mader, lo des- 
cribe así: “Entre tanto, las autoridades habíán adqui- 
rido el convencimiento de que Junkers sólo podía reali- 
zar construcciones “pesadas”, y así'se le obligó—en 
aquel entonces se encontraba en una apurada situa- 
ción—, como a otras Casas, a ensayar un tipo. nuevo, 
llamado “avión de infantería”, blindado, de vuelo bajo. 
Accedió grandemente contrariado; porque el rumbo que 
ahora tomaban las cosas parecía alejarle de sus propios 
fines. Además, hubo que abandonar el tipo de monopla- 
no, en contra de sus propias convicciones.” 

Así surgió el conocido avión “J-4”, sesquiplano, en 
el cual el motor, los depósitos y la' tripulación queda- 
ban protegidos mediante una envoltura acozarada de 
cuatro milímetros de espesor, que al mismo tiempo for- 
maba la armazón indestructible del fuselaje. Como me- 
dida de seguridad contra posibles destrozos causados 
por el enemigo, fué repartida la armazón del ala en 
"muchas piezas sueltas, construcción que todavía se em- 
plea en los aviones'comerciales. El avión de infantería 
cumplió bien el servicio a él confiado, y vino a soste- 
ner la fabricación. El frente pidió el “tanque volante”, 
a pesar de su lento despegue.. 

- Una vez que las preocupaciones económicas se e 
bieron disipado parcialmente, dió comienzo a la cons- 
trucción del primer monoplano de duraluminio. ¡Cons- 
trucción ligera y mil veces ligera! Se terminó el tipo 
“3-7” de ala baja, con largueros de tubos que pasaban 
por debajo del fuselaje y tren de aterrizaje bajo. Con 
gran desconfianza contemplaban los pilotos el artilu- 
glo, creyendo que en el aire se vendría abajo. 

Eliminados algunos pequeños defectos, el avión vo- 
laba bien, subía, era rápido; pero no estaba todavía 
preparado para. la lucha. 

- Las omnipotentes autoridades de aquel tiempo no 
vencian aún sus escrúpulos. Surgió otro "tópico: “Jun- 
kers tiene buenas ideas teóricas, pero le falta la prác- 
tica del vuelo; el ideal sería la unión de dos hombres 
que se completasen : de Junkers y Fokker.” Así, con 


medios económicos, se llevó a cabo la forzada unión - 


de ambos. Se procedió de buena intención, pero no se 
tuvo en cuenta que los dos eran de caracteres absoluta- 
mente diferentes. A fines de 1917 se fundó, pues, una 
Sociedad Anónima llamada Jfa, cuya abreviatura sig- 
nificaba entonces Junkers-Fokkerwerke A.-G., y más 
tarde, Junkers-Fluzgeuewerk A.-G. El Instituto de In- 
vestigaciones y la fábrica de calentadores (Jun- 
kers € Co, = Jco.) se encontraban en una sola mano, 
en la de Junkers, pero se cercenó su independencia en 
la construcción de aviones. Fokker voló el monoplano 


de pruebas con ala gruesa, el “Junkers J-7”, retrasán- * 


dose grandemente los demás ensayos. debido a una 
rotura al aterrizar. Por la unión de Junkers y Fokker, 
tan deseada por las autoridades, ingresó, como es ló- 
gico, personal nuevo en la Jfa, y aunque la construc- 


REVISTA DE AERONAUTICA 











Los PRIMEROS PROTOTIPOS ““JUNKERS”.- . 


De arriba abajo: Biplaza de caza Junkers J. 1. — Biplano de usos 
generales J. 4. — Biplaza de combate J. 10 


ción de aviones Junkers continuó en importantes se- 
ries y el equipo ascendió con el tiempo a 2.000 hom- 
bres, no pudo pasarse por alto el hecho de que Jun-- 
kers se hubiese distanciado cada vez más de la Jfa y 
de que Fokker no mostrase un exagerado interés 
por ella, 

Sin.embargo, no se paralizaron los trabajos de in- 
vestigación para la construcción de aviones Junkers. 
Fué en el Instituto de Investigaciones. en donde con- 
tinuó persiguiéndose la principal finalidad : los grandes 
aviones, los tipo “R”, así como el desarrollo de apa- 
ratos pequeños. Era una lucha y una búsqueda cons- 
tantes, erizadas de dificultades; pero el nombre Jun- 
kers encontró muchos partidarios en el frente occiden- 
tal, sobre todo entre los pilotos de infantería,.ya que 
los aviones, luego de cubrir sus objetivos, podían ate- 
rrizar sanos y salvos, gracias a su construcción metá- 
lica, más allá del propio frente y no obstante el sin- 
número de impactos. En los dos últimos años de la 
guerra se suministró un total de 227 aviones acoraza- 
dos, 47 biplazas y 41 monoplazas de duraluminio. 


(Concluirá.) 
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El “Premio García Morato” 








Como ya anticipamos en nuestro número de abril (Sección a foriinción Nacional ), la Ddezadión Nacional de Pren- 
savde la Vicesecretaría de Educación Popular dispuso que el premio mensual de mil pesetas establecido para el mejor tra- 
bajo periodística del mes anterior, y correspondiente al mes de-abril último, se denominase “Premio Garcia Morato” y ver- 
sera sobre el tema “El aviador, como héroe de las revoluciones nacionales y de da juventud del mundo”, y fuera, además, 
preciso que los artículos que a él optasen fuesen inéditos. 

Concluido el plazo y reunido el Jurado, ha acordado otorgar el premio en cuestión al artículo “O subir o bajar”, ori- 
ginal de Rafael García Serrano, y que más abajo reproducimos. 

Teniendo en cuenta la circunstancia de que el premio en cuestión es único e indivisible, REVISTA DE AERONA U- 
_ TICA, en su deseo de que no quedasen inéditos trubajos de positivo mérito relativos a un tema especificamente nuestro, 
ho decidido, por uno vez, hacer uno excepción en sús normas de redacción y dar cabida en sus páginas a estas bellas mues- 
tras de literatura cerondutica, al propio tiempo que coopera a la labor estimulamie de la Vicesecretaría de Educación Po- 
- pular y se sumo a un homensje a nuestro inolvidable García Morato. 

Por ello nos hemos dirigido al Jurado de la Delegación Nacional de Premsa rogando seleccione los tres mejores tra- 
bajos que siguen en "orden de méritos al premiado, a fin de publicarlos en esta Revista a continuación del primero. Final- 
“ mente, insertamos también otros trabajos con que ha acudido al mismo concurso el personal del Ejército del Aire, que no * 
ha querido esdar ausente de este homenaje a su héroe máximo. 


O SUBIR O BAJAR 


Aún recuerdo cómo nos embobábamos mirando al viejo 


aparato que hacía. circo sobre la plaza del Kiosko, señorial * 


* y emporchada. La visión era corta: cruzaba como un tran- 
seúnte distinguido, del teatro ¡al Casino Principal y del Ca- 


sino Principál al teatro. Después, llevándose a la cola nues- 


tras jóvenes miradas, tornaba a Recajo, dejándonos la ma- 
ravilla de su ausencia pára que los frailes repartiesen ceros 
entre los alumnos distraídos. Aquellos años, ¡qué claro ahora!, 
fueron más bien tristes. En la ciudad amurellada, donde los 
capitanes daban en santos y las “crestas militares”, cubier- 
tas de verdes encinas, eran «el paseo de todos los jueves por 
la tarde, nuestros educadores nos aislaban del heroísmo a 
fuerza. de cuentos escandinavos. Vivíamos lentzmente. Phileas 
Fogg todavía era un campeón de la velocidad cuando ya el 
mundo se circunvalaba; en bastante menos que ochenta días. 
_ Felizmente, las “Ocho semanas en globo” nos iban haciendo 
sonreír. a medida que veíamos con más frecuencia el ren- 
queante aparato de Recajo; por otra parte, entre Sandokan, 
que combatía a los ingleses, y Revestido, que despachaba 
pasajes para todos los rumbos 'de la rosa en una oscura 
* agencia de la plaza, con el escaparate iluminado de mares 
azules y rudos barcos de la emigración, la geografía se nos 
alejaba de la placidez colegial para darnos las primeras no- 
ciones de la lucha, de la ambición, del comercio, de la gloria, 
del viaje. He aquí el milagro: que nuestra juventud ha re- 
- suelto el viaje en epopeya, que ha poblado la geografía de 
razones místicas, que ha dado a la ambición sentido: nacio- 
nal. Que ha vizjado de la única manera digna de los veinte 
años: con las armas en la: mano. Esto, a pesar de Escándi- 
navia y de Phileas Fogg. Grecias a Sandokan, al escaparate 
de Revestido y al avión de Recajo; y hasta a áquellos aldea- 
. nos baztaneses que, comprando sus pasajes para América, no 
sabían que nos .doctoraban en combatividad, hurtándonos al 
liberal entretenimiento de las cuatro esquinas. 


ko * ok. 


Cada tiempo tiene su arma. El buen pie legionario hace 
al tiempo romano. Nuestro tiempo—distingamos: nuestro an- 
tiguo tiempo, que el nuevo ya traspasó «el umbral—-resulta 


de conjugar la buena armedúra de les infantes, de Ceriñola 
a Rocroy, con el salero marino de la carabela. España aña- 
dió un elemento a la lucha por él Imperio: el océano. Hesta 
hoy, el dominio del mar, descubierto por España y utilizado 
por los piratas, ha sido la piedra de toque del señorío uni- 
versal. Desde hoy—¡ah, las cabriolas del aparato de Reca- 


* jol—el aire juega su papel de espacio, de nuestro tiempo. 


Buena razón ésta para alegrar el ojo de una generación am- 
biciosa que cantaba “yo me enamoré del. aire” en medio del 
combate nacional. Así, la Aviación es el arma y el aviador 
el héroe. Ya es sintomático que cada una de las revoluciones 
nacionales cuente entre sus héroes máximos a: gentes aladas. 
D'Annunzio lanza versos sobre Viena y desafía a los trafi- 
cantes de la paz con «el gesto y la gesta de Fiume. Balbo 


-marchará sobre Romay pondrá fin a su tarea revoluciona- 


ria muriendo en viejos desiertos imperiales. En novísimos 
aires imperiales, Goering va de la gloria de Richtofen a la 
de Munich. Cuando el nacionalsccialismo triunfe, creará la 
Aviación para la lidia. por. el Imperio. 

Esto es así y no hay quien lo mueva: el mundo, al aire, 
Todo se juega en las. nubes: la vida, el dominio, la perma- 
nencia de una cultura, el advenimiento de la negación.. 
Todo. Todo está ahí: en el techo del mundo, a disposición 
de los cazadores. El hombre que lanzó la primera cometa no 


pudo sospechar jamás qué acto trascendente realizaba. 


XK * o 


¿Y España? ¿Cuál es la palabra de España ante la re- 
velación del aire? 

Una triste tarde de aquellas en que no nos decidíamos a 
dejar sola a la Bella Durmiente cayó sobre nuestras cabezas 
escolares como una bomba—la primera—regocijado campa: 
neo. Por: los ventanales del aula entraba un aire que bien 
merecía abril en las horas de febrero. Las grises murallas 
de la Ciudedela: y los lejanos árboles, sin "hojas, adquirieron 
de puro contento, súbitamente, un continente primaveral, Re- 


- picaban gordo la, María de la Catedral —bandeada por sexto 


de Bachillerato—, la voz grave de San Lorenzo y lal aguda 
de San Agustín, y el amplio coro de San Fermín, San Nico- 
lás y los innumerables campaniles de los conventos. Repica- 
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ban, laicos, los cohetes sin luz de les cuatro de la tarde, Y 
repicaba el hermano Alfredo, los largos dedos sobre la mesa, 


. queriendo frenar nuestra gozosa inquietud. Porque el aire, 


lás campenas y los cohetes estaban pregonando que el Pls 


. Ulira había llegado a Buenos Aires. Faltaba alguna hora para 


term'nar la jornada estudiosa; pero ¿quién era capaz de re- 


_ tener el júbilo de treinta hombres de nueve años? Ni el her-. 


mano Alfredo ni toda la Orden de los Maristas, que aquella 


tarde supe frencesa, Y salimos desobedientes, rebeldes prime- 
“rizos, a proclamar nuestra voluntad de grito, "nuestra incor- 


potación decidida a las músicas militares, que ya m'rchaban 


por las calles marcando el paso de la ciudad. Quizá fué nues-' 


tra desobediencia al hermano Alfredo la primera. huelga 
auténticamente nacional de estudiantes. Nosotros tembién 
—los del escaparate de Revestidc, los de Sandokan y el. avión 
de. Recajo—, nosotros también hebíamos llegado a Buencs 
Aires: 

Pues ésta es la' palabia de paña Julio Ruiz de Alda. 


El arribó a Buenos Aires, pero antes, en el tiempo indife- * 
rente, eligió la más difícil de les sendas: la militar. Y en el 


tiempo del abandono combatió en Africa, yen el de la trai- 


ción siguió en su puesto, leal, y aún hizo más. Aún más: creó . 


la fe en una mocedad que se perdía para. la Patria. Nos vino 
del aire, como un arcángel, trayendo la dureza de la milicia, 


la alegría: del camarada y la camisa azul de morir. Todo 
“esto hizo este hijo de una tierra realista y divina, militar y 
viajera. Todo esto y aún: más: morir. 

Hay un decir tan bello como el de “genó el cielo « con l 


espada”; decir más absoluto, rotundo, hispárico: o subir o 


bajar. O todo o nada. Todo lo quiso pará su Patria ¡este : 


hombre del eire, feliz conjunción de los mejores signos de 


«nuestra época: la velocidad y la meditación. El servicio y la 


- norma. Por amor a su Patria vivió en las nubes, y sólo bajó 


—definitivemente—una noche oscura, de verano, para habi- 
tar unos palmos de tierra. de Estella, en el alto cementerio, 
donde ardía una llama verde como dl laurel de sus banderas 
navarras: y bajó para que España subiese, Arriba. —Rafael 


García Serrano. 


I 
-“SI VOLA! SI VOLA?” 
Sobre el firmamento de la “Eneida” cabalga en un cóndor 


. de plata, que refulge más que las cúpulas florentinas, Gabriel, 


el poeta anunciador de -la primavera de Italia. Se le ha suble- 
vado, en sus delirios de infinito, el ansia del “folie volo”, y vo- 
lando locamente, balancea su corazón en el aire quieto y lo en- 
corajina cuando. el viento se le vuelve adusto y le sacude con 
frenesí las alas del frágil aeroplano de nobles maderas y fino 
brillante acero. La monorritmia del motor; presuroso como su 
alma, acompasa los graves pensamientos que después escancia 
el ánfora griega de su testa sobre la pura concha de alabas- 
tro de sus romanos amores, en borboteo de juventud gozosa 
que canta a la Patria con acentos heroicos y que lo aproxima 
al Amor que el Dante contemplaba moviendo “il sole e altre 
stelle”., 
Si el Alighieri. había revelado la ascensión sublime . a <;] 
paradiso”, abriéndonos sus puertas para que percibiéramos el 
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. cúpulas incandescentes y de las torres sacras de los tiempos 


.los laureles del Dante, g 


cristianos. “Si vola! Si vola!” Gabriel, llevando la' “fuerza' de . 


“la Patria” y anunciando a los vientos la primavera de belle- 
-za, Su maravillosa aventura de águila romana, con pauta helé- 


nica, fija su:tarea de ir “piú da presso, sempre piú da presso”, 
sobre el aire blando y la' armonía azul, viviendo el esplendor 
de las auroras y la gracia serenísima de los crepúsculos ves- 
perales. La palabra del poeta se inflama en la 'carlinga del 
avión de sus ensueños. Clama y canta, como un trovador del 
Renacimiento, a la Patria y a la Muerte, y es su tono tan 
alto y.su eco tan profundo, que le cortejan las águilas y-las 
alondras, los hombres fuertes y las ciudades entristecidas. 


En el camino del Infinito, entre las blancas nubes que re- :” 
flejan los armiños del Trono de Dios, se descorre, con taden- 


cias de estrofas un horizonte profético para que en Él se mire 
la juventud itálica. Este hombre, pequeño como una géma y 
grande como un destino, es “uno spirito di luce e di fiamma”, 
que representa el arte y la voluntad de la Victoria. Aviador 
heroico heraldo del fascismo, poeta excelso, oficia con litur- 
gia platónica sobre el ara de la tierra que conserva el mayor- 
tesoro ideal y espíritu del Orbe. Sus augurios, frescos como 
grandes como las concepciones de Mi- 
guel Angel, exactos como lan líneas de Leonardo, duros y. ful- 
gentes. como. los bronces de Benvenutto y llenos de luz y de 
gracia como las pinceladas del Giotto, son el siglo XX, anun- 
ciación de la nueva era, epifanía del espíritu, resurrección de 
las formas clásicas en el orden de la sabiduría y del arte, 
pero sobre todo en el orden de gobernar los pueblos, Por eso 
sus versos y su prosa se "proyectan arrebatadamente—saetas 


* de oro impregnadas de sangre—sobre los jóvenes corazones de 


i 


Italia. Y su palabra sonora vibra, como el motor y las alas 
de su avión de combate, diciéndoles que la Patria es una cons- 
tante creación, que el heroísmo es un orden de vida ferviente 
y creadora, que no: hay libertad sin sacrificio, que el peligro 
es la escala para la vida sublime, que la muerte es bella cuan- 
do la caldea un ánimo lúcido, y que a los jóvenes hay que pre- 
dicarles con el ejemplo más que con la palabra. Y clama: 
“Asroltátemi. o giovani, amore d'Ttalia, primavera di bellezza 1” 
Gabriel D'Annunzio, ícaro de los tiempos ásperos y difí- 
ciles del natalicio de la Aviación escribe la poesía del rena- 
cimiento por los, cielos de la Italia bella y prenara el camino 
del César que ha de llegar. Su fe constante es proclamar la 
voluntad victoriosa de destruir las vieias e inútiles fórmulas 
políticas que esclavizan el. corazón y el alma “de los hombres. 
en un país de estirpe histórica. Nada detiene su empeño, por- | 
que su misión es profética y su amor por la Patria dilatado, 
como los horizontes en que su cuerno y su espíritu. vuelan in- 
cansables para encender la aurora de la primavera sacra. Sue- 


ña, v érea, por las vías azules, la atmósfera que emvape de 


espíritu de sacrificio a la juventud. Y la enseña a volar para 


mejor amar a la Patria. Y evocando a Virgilio, grita el pri- * 


aleteo de.los ángeles en el séptimo cielo, y Leonardo sintió, . 


con estremecedora inquietud, el instinto icario, el ansia hu- 
mana del vuelo, Gabriel D'Annunzio exalta, como primer hé- 
roe de la primera Revolución Nacional que el mundo conoce, 
a.la “Giovinezza”, llamándola “primavera de belleza”, porque 
así es la juventud cuando se consagra a la: tarea de salvar a 
una Patria engarzando sobre un histórico destino los soles 
del Imperio. El poeta-aviador, que hace suyo. el nombre y el 
símbolo arcangélico de Gabriel—fortaleza de Dios, héroe de 
Dios—, inicia el poema de la joven Italia, y lo besa y -lo bruñe 
con vientos ancestrales del espíritu ardiente” de Roma, con 
brisas de la Umbría y del Adriático, con ráfagas de luz arran- 
cadas de las colinas rotas, de los frisos mutilados, de las 


mer “alalá” de la Itália que ha de surgir. Y el vuelo de su 
pensamiento es genial, como sus acciones guerreras sobre su 
navecilla volante y su señorial grandeza sobre la redimida 
Fiume. Llama sin tregua a la juventud, y dice: “Bienaventu- 
rados los que tienen veinte años, una mente casta, un cuerpo 
robusto, una madre animosa.” Como Dante diseñaba figuras 
de ángeles, él diseñaba modelos de aviones y escuadras com- 
pactás de ícaros luminosos. Quiere que el águila romana que 
precedía la marcha de sus legiones 'renazca con plenitud, Sue- 
ña con abarcar, en ciclos estelares, el Oriente y el Occidente. 
Reivindica Malta; clava sus ojos, como estandantes, en Etio- 
pía; reverdece con su ilusión la ruta de Marco Polo; llama a 
la puerta de Aladino; se estremece en la ciudad muerta del . 
Gran Mogol; contempla los mares de coral y los bancales de 
perlas; bordea el sagrado.Ganges; recorre las pagodas de 
Delhi..., y al despertar encuentra incomparablemente - más 
bella. la clara perspectiva de Italia. eS 

“La Aviación de Ttalia se empleará. contra las potencias 
adversas al espíritu.” Así dice el poeta “condottiero”, y de- 


* manda. alas, pide aviadores, porque en esas alas prende la 


grandeza de la Patria, y en ellas encierra el verdadero senti- 
do de la vida, y por ellas se asciende, con dolor y fatiga, a 
la conquista del espíritu. Quiere que con acentos de motores 
vivos resuene el himno de la juventud, el hosanna de la nue- 
va era, la visión de la Patria, bella y fuerte. Y señala el ejem- 
plo a otros pueblos, trazándoles el espacio espiritual del he- 
roísmo, mientras Mussolini esculpe con gubias de oro la esta- ' 


: tua de la nueva Italia y el fascismo enciende el “Renacimien-. 
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to” anunciado por Gabriel, el amigo de los soles y de las es- 
trellas, de los vientos y de las nubes. 


En "Italia primero, en Alemania después y en España por. 
último, con heroísmo sublime han florecido las grímpolas vic- - 


toriosas de la primavera. Italo Balbo, Goering y García Mo- 
rato forman la trinidad heroica que han llevado el mensaje 
. celeste de renacer de los tres pueblos. El pregón glorioso ha 
llenado los espacios, y por ellos resuena el himno de la pri- 
mavera, mientras los luceros estremecen la celestial guardia 
de los bienaventurados...—Julián Cortés Cavanillas. : 


U 
LA REVOLUCION CON ALAS 


Peter Standish vuelve al pasado, siendo “presente, en su. 


Berkeley Square. Ama y es amado en la eternidad, sin princi- 
pio ni fin, donde el tiempo es una idea en la mente de Dios. 
"La fábula, desde su pantalla de cinematógrafo, agrada o no, 
pero hace pensar a ulgunos, Convengamos en que ello es bas- 
tante para otorgarle honores de primacía y aun para liberar 
al cine de parte de su original pecado. 

Uno de nosotros—pensamos—puede hallarse ien las calles 
de París, soliviantadas por un entierro, Guardias nacionales, 
con Lafayette en cabeza, escoltan el féretro del General La 
Marque, Mariscal napoleónico “in petto” si hemos de creer a 
Víctor Hugo. El 48 aún no está maduro, y las caricaturas de 
Daumier contra Luis Felipe—nosotros, presentes, las sabe- 

“mos—no han pasado a su cuaderno de dibujo, Suena ese pri- 
mer disparo de las revueltas, y en horas florecen las barri- 
cadas en la ciudad. (Los arrabales, desde los rebatos de la 
“Grande”, sólo se preparan para la Comuna venidera.) A un 
lado de una, las levitas y los fraques gastados de Enjolras 
y Combeferre, coh sus obreros de blusa, sus amigos universi- 
tarios, su padre Mabeuf y su Gavroche. Comienza »el asalto 

- por la Guardia Nacional y alguna batería de línea. Víctor 

Hugo pregúntase y encapitula: “¿Adónde van?”, mientras los 

puntos" de su pluma los empujan a la muerte por el trilema. 

Pero nosotros, presentes allá como aquí, ¿adónde iremos? 

: * ox ok 


Ya es hora de que nosotros, revolucionarios, vengamos a 
discernir legitimidades o bastardías en las que nos precedie- 
ron. No; nosotros no ¡podíamos haber estado con Luis Feli- 
pe, ni tampoco, como Baroja, con Anacarsis Clotz en la “Gran- 
de”. Acaso más cerca, si franceses, del oscuro Lázaro Car- 
mot, el primero a dar unidad nacional, castrense y defensiva, 

a la idea, o mejor aún, tras las ofensivas águilas de Napo- 
león. Pero aun revolucionarios, hallaremos cojas y rencas a 
todas las. revoluciones que nos han precedido en cuanto no 
incorporan al hecho revolucionario la dimensión y exaltación 
de la nación más que contadas veces y de un modo sonámbu- 
lo. La “Nuestra”—y aceptamos esta antinomia con la “Gran- 
de”-—le incorpora la tercera dimensión en el orden ideal, la 
“presencia de una Patria que concede profundidad y altura. 
Pero aún hay una tercera dimensión material: el aire y su 
aviador, que ha “sido plenamente captado por nuestras revo- 
luciones nacionales, sobre la pica o la subsiguiente estaca nu- 
dova de la “jeunesse dorée”, las levitas y las barricadas de 
Delacroix. Y más cerca y más enfrente, contra el cromatismo 
—azul en rojo. gorra ladeada y bayoneta en el fusil-—de los 
marineros de Cronsdtadt... 

Las revoluciones nacionales tienen _ contrapunto de alados 
motores en los años decisivos. ¡Qué "gran gloria para ellos 
cuando en la Historia se superpongan las dos Eras: la avia- 
toria y la nacional! El juliovernismo de Blériot despierta a 
D'Annunzio en su torre de marfil, de esteto, que se. quiebra, 
como los muros de Jericó, a golve de hélice. a 
forse che no” nos.devuelve al héroe alado en una Italia que 
aún no era unánime. Que no era postura estética—“Xenius” 
- lo creía, en' catalán—nos lo demuestra el vuelo del poeta, ya 
héroe nacional, a sembrar de proclamas y verbo multicolores 
la Viena agonizante del 18, “Donee ad metam!”, firma .en _pos- 
tales. Las hazañas bien valen un ojo de menos y un puñado 
de arditis de más, que cuando vuelve Orlando de París, igno- 
“rado de aquel trío Wilson-Clemenceau-Lloyd George, y cuan- 
do Italia paladea el ¡ah! amargo de la desilusión, saltan a 
Fiume. Tras la República adriática del Carnaro, Mussolini 
"comprende, y en su marcha cesárea uno de los'cuadrunvi- 


ros, de potente pisada en la calzada, es aviador, Italo Balbo 


£ 


“Forse che si,* 
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atraviesa el mundo—mitsd chirle, mitad hosco—del '34 y .mue- 
re en difíciles horas de preguerra. . Pero no están selos, El 
cabo Adolfo Hitler, cegado en un hospital, recibe el armisti- 
cio con dolor. Von Richthofen ha muerto y sólo: es recuerdo 
su figura legendaria de “junkers” con guerrera entallada, Un 
aguilucho del caído, Hermann Goering, entonces oficialito de 
talle, va a pilotar aviones a Suecia, Pero vuelve con la nos- 
talgia de Alemania que él vió: volando con sus claros ojos, ¡a 
que nublaba más aún los doloridos del:cabo ciégo. Juntos <0- 
rren camino de años, los mismos que cualquier saga nórdiza 


«figuraría que habían ensanchado su talle, al compás de una 


nación: macizos, anchos y enteros uno y otra. 

Julio Ruiz de Aida llevó su navarra españolidad a los cielos 
del Plata. Allí, en aquel vuelo, hubo un Comandante Franco, 
destinatario de una “Carta” en: que Ramiro Ledesma, fiel al 
ejemplo que reclamaba aviadores como adelantados de lo na- 
cional, lo conjuraba .para el servicio de España, y bajo su 
garra predecesora, en el 1931, Julio sabía del aire del mundo 
y de las tierras de España. Por ello se fué a la muerte, codo 
a ccdo con José Antonio. Del aire español a España, como 
todos fueron del aire a la nación, que es además tierra, mar 
y almas, ¡Y los otros, Señor! Muertos por nobles y altos, casi 
todos. En un cuento sombrío de Leónidas Andreiew, el pro- 
tagonista aviador no vuelve a la tierra tras “el sol. Aquí los 
aviadores van. a la tierra nutricia en muerte ambiciosa de 
patria madre, después de haber sido gonfaloneros de ella en 
el aire, que es donde mejor flamean sus banderas. Morato cayó 
así, en ese relevo heroico de los aviadores, breve y pleno de 
gloria. Nuestras naciones revolucionarias los necesitan, por- 
que ellos son patria en alto, alada como la Victoria de Samo- 
tracia sobre el cielo azul. Si a la Humanidad, según Carlyle, 
la han movido los héroes, los aviadores nos los han devuel- 
to para siempre. Aquí están, muertos casi todos. Y aquí es- 
tán ante ellos las revoluciones nacionales: firmes en su salu- 
do.—Antonio Valencia. 


; TH 
AFAN DE ALAS 


“Has creado tu: propio mito...” Habla D'Annunzio a Mus- 
solini, jefe de la Revolución fascista, cuando ha llegado el 
triunfo. Es en aquella noche de mayo del 36, y el pueblo de 


' Roma espera la voz del fundador de su Imperio. Parece que 


el mundo ha quedado roto en sus siglos y que flotan sobre la 
plaza Venecia aquellos versos ambiciosos de Curzio Ma- 
laparte: “Lo posible se ha hecho; lo imposible se hará.” Des- 
de el balcón va gritando el Duce la proclamación imperial. 
Renace, en una noche de sábado, el Imperio de Roma. En su 
herencia, un pueblo que tuvo hambre y sintió fatiga echa de 
nuevo a andar, bajo la lluvia; por los caminos del mundo. So- 
bre Addis-Abeba, “la nueva flor” de Menelik, han volado los 
aviones italianos y han encontrado—ganada por la derrota y 
la desesperación—una ciudad en llamas. Los vencidos se enlo- 
quecen con el ruido de'sus propios disparos. Allá van el zum- 
bido y las negras calaveras de la “Disperata”, con Ciano y 
Bruno Mussolini, héroes de la nueva hora, mientras Balbo—la 
barba en punta y un brillo de cielo azul en los ojos—espera la 
llegada de su muerte por las rutas del aire. Desde el balcón 
romano, Mussolini no se siente protagonista de la Historia, 
porque es 1 mismo quien la hace, Allá, en el norte, hay un 
río seco que ha perdido el mar. Sé llama Rubicón y es viejo 
amigo de la vieja Historia. Mussolini, en la noche romana de 
un sábado de mayo, acaba de pasarlo. Hoy sus cabellos tienen 


. nervios de duraluminio y, cortando los aires, le hacen guiños 


al sol. Sobre el ruido de los motores y el largo silencio de cua- 
trocientas mil personas que en la plaza Venecia hace camino. 
a la palabra del Duce, suena la frase del Príncipe de Monte- 
nevoso: “Has. creado tu propio mito... 


kk > * 


No el suyo solamiente, sino el de las Alas españolas, lo fué 
creando, entre sonrisas y heroísmos, García Morato. Cuando 
vivió y triunfó fué el símbolo de la Aviación nacional. Muerto, 
es ya mucho más: mito sublime, fábula heroica para los hom- 
bres que vayan pasando por las tierras de España. Tenía un 
cuerpo moreno y menudo, le brillaban los ojos y los dientes, 
y su eterna sonrisa de hombre bueno. puso. rúbrica de gallar- 
día en cada: página—sangre y-pasmo heroico—de la epopeya 
de nuestra Armada aérea. Aquélla que, en los. días calientes 
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del 36, empezó con treinta aviones asmáticos y las avionetas. . 


del Aero Club... Así se lanzaron a domar los cielos nuestros 
caballeros del aire. Las gentes de España seguían el. rizar de 
sus alas con los ojos abiertos y el corazón. en alto. Callaban 


sus hazañas cuando volvían al abrazo de la tierra. Su secreto 


de gloria quedaba arriba, en el aire puro, bajo un techo de 
estrellas, El cielo—cuya palabra es el trueno—pide silencios. 
Y la canción de los caballeros del aire, canción de gloria, de 
fuego y de mubes, es confidencia de alto cielo. Ya en tierra po- 
nen la barrera de una sonrisa silenciosa. Al llegar, en sus avio- 
nes, negros, grises o blancos—como el marinero' del romance 
ingenuo que venía en un barco “con velas de seda y jarcias de 
torzal «de. oro”—, se callan su bronca canción de lucha y de 
triunfo. Y dicen su respuesta silenciosa: la que el conde Ar- 
naldos escuchó: “Yo no digo mi canción sino a quien conmi- 
go va.” . : 
. RO Roo * Ñ 
Riesgo, silencio y grandeza de la Aviación, que han gana- 
do para siempre el alma y el grito de la nueva juventud, Al- 
guna vez había de aprenderse la vieja lección de aquel bre- 
viario castrense que pedía “llevar, en el arma, el alma” a la 
hora del combate. Y escuchar, por fin, la voz antigua del epi- 
tafilo que aún se lee en una capilla de Amberes. Es el de un 
soldado español que murió en Rocroy, y dice, como en prodi- 
gio de adivinación: “Se gana el. cielo con la espada”, santo y 
seña de España sobre el barro de Flandes... : 
Por eso, acaso no sea mero azar este dato informativo que 
un día lejano recogieron los periódicos... Está acorazado en su 
dolor, huído del mundo, en una isla diminuta frente ala costa 
bretona, Charles A. Lindbergh. El “águila so.itaria” se ha tor- 
nado más solitaria que nunca. Muy cerca ha levantado sú casa 
Alexis Carrel. El aviador vive con su madre, su esposa y su 
otro: hijo. Teme perderlo como el primero, aquel cuya vida no 
supo defender el griterío democrático. Al Atardecer, Lindbergh 
vuela, en su avión, sobre la isla de su aislamiento. Bajo el rui- 
do de los motores su mujer escribe. Acaso el brillar de las alas, 
el impulso nuevo de la Aviación en un' mundo- recomido de 
egoísmos, le hace escribir—a ella, Annie Morrow,; hija de un 


embajador yanqui—la defensa apasionada de esta tesis augu- 


ral, en 1985: “La guerra cercana será una lucha en la que las 
fuerzas del pasado intentarán defender su viejo puesto fren- 
te a las fuerzas del porvenir...” 


* * * 


Hay un anhelo? aviatorio—afán de alas y de vueló—en.- to- 
das las revoluciones nacionales. Un día, en la esperanza ilu- 
sionada de Stresa, el hidro de Mussolini, pilotado por él, azota 
las aguas del lago. Luego, cuando hay cerrazón de tormenta 
en los cielos de Europa, hasta el honorable Mr. Chamberlain 


se inclina ante el signo juvenil de los nuevos tiempos: va y . 


vuelve a Munich en avión, con el fetiche anacrónico de su pa- 
raguas enlutado, para plagiar, en otro siglo; la frase de Dis- 
raeli,, viejo judío genial: “Os traigo la paz con el honor...” Pero 
aquí de la honda agudeza del decir castellano: “Nunca segun- 
das partes...” 

Por eso, en la hora de Dantzig se entabla el último diálo- 
go apresurado antes de que suene la voz de los cañones. Ha- 
blan Hénderson, embajador inglés en Berlín, y el héroe avia- 
dor de la escuadrilla Richthofen en la otra guerra grande del 
avundo, Hermann Goering, Mariscal del Reich. “Solamente 
bombardearemos objetivos militares”, decía. Y Hénderson, afe- 
rrado:en la hora trágica a la válvula de escape del humor, in- 
sinuaba la posibilidad de que .“un presente del Mariscal cayese 
sobre él en Londres y acabase con su vida”. El viejo piloto 
miró serenamente al diplomático y subrayó: “Si eso ocurriesé 
enviaría un avión especial que arrojase una corona. de flores 
sobre su cortejo fúnebre...” En septiembre de 1940 un avión 
especial volaba, sin escolta, sobre Londres, recomido de metra- 
lla. Acaso llevase la corona, con anticipación de un par de años, 
para el cortejo fúnebre, no de: un embajador, sino de un Im- 

perio. Lo. pilotaba Hermann Goering, Mariscal del Reich... 


* E * 


Unas pobres almas, convalecientes de liberalismo, pregun” 
taban con inquietud escéptica qué es eso del Imperio de que 
tanto habla la Falange de España. “Y alguien, a esas gentes 
cue se asustaban de las mayúsculas dió esta respuesta cente- 
lleante y extraña: “Imperio quiere decir—por ejemplo—que de 
pronto los muchachos que.no llegaron a tiempo para la Cru- 
zada, no aspiran. a ser “diputados, Que todos los niños de Es- 
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paña quieren ser marinos y aviadores...” Aire y mar, proyee- 
ción hacia afuera de los pueblos fuertes y sanos. He ahí el 
símbolo 'de la nueva juventud del mundo. Mito y ejemplo de 
García Morato que tiene, para siempre, su monumento. No 
es de mármoles y bronces, sino arcangélico, hecho de aire y 
rebrillar de alas. A estas horas se está escribiendo en los cie- 
los hoscos de Rusia. Se Hama “la cadena”, y es rúbrica y le- 
yenda de Joaquín García Morato, Capitán de los Aires de 
España...—Lucio. del Alamo Urrutia. 


IV 
“YO QUIERO SER GARCIA MORATO” 


El instructor de flechas preguntaba a sus muchachos: “Y 


tú, ¿qué quieres ser? Y cuenta FE que uno'de ellos contes- 


tó: “¿Yo? ¡García Morato!” 

Mientras los demás, menos ambiciosos, se contentaban con 
aspirar a “soldado, militar, marino o aviador”. ¿Qué pudo 
exaltar las aspiráciones de ese pequeño flecha, ansioso de 
tanta gloria? E 

No es el afán de medro, de mando ni de triunfo, tan atrac- 
tivos a la juventud, lo que apasiona a nuestro valiente mu- 
chacho, sino un espíritu revolucionario que se da de lleno 
en aras de un amor grande al ideal de regeneración de su 
Patria, generoso y abnegado, cuando ya nuestro José Antonio 
hubo de decir que a su edad no es grato morir. 

Analicemos los encantos de ser, de querer ser García 
Morato., 

¡Aviador! ¿Cómo no ha de querer serlo un muchácho des- 
pierto, que contempló en los campos una bandada de cigie- 
ñas, estiradas las alas, ocultas bajo el vientre sus largas patas, 
describiendo círculos y más círculos, sin movimiento ni esfuer- 
zo aparenta alguno, o en los montes vió un gavilán vigilante, 
inmóvil, allá arriba, para en algún momento lanzarse veloz 
como una flecha hacia el suelo, paua levantarse de nuevo, raudo, 
hacia aquella altura, o en las rompientes de tormentoso mar 
en costa brava, a las gaviotas repetir aquellas maniobras?  * 

Llegada la noche, ese espectáculo, que dejó en: su alma 
un recuerdo gratísimo y admirab.e, una sed de espacio y de 
aire, habrá de sugerir sueños de ingravidez y ansia de vuelo. 

Se le aparecen los alados ángeles de los cuadros y escultu- 
ras de la Iglesia; siente que al empuje de sus brazos se des- 
pegan sus pies de la tierra, y flota su cuerpo en el aire como 
si madara en el agua, desprendido de su peso. En gl mucha- 
cho que vió más mundo, contribuirán a' su agradable sueño 
la sensación, o al menos la imagen de esos deslizamientos en 
patín, o sencillamente en bicicleta cuesta abajo, o esos saltos 
de trampolín de las piscinas o los más ingrávidos de los esquia- 
dores cruzando el espacio. 

Se reproducen en él los sueños ascentrales de la Humani- 


dad, y que durante muchísimos siglos tantas veces sembró de 
_ víctimas la Historia de la Aeronáutica. - 


Si ese chico cuenta, además, con el aliento juvenil de un 
corazón valiente, deseará probar. su valor en lo que aquella 
larga historia y el desconocimiento de la técnica le hace sentir 
peligroso y digno de su esforzado ánimo. 

Verá volar, y la 'admiración que sentía ante la cigúeña, 
el alcotán o la gaviota, crecerá de punto al contemplar las 
maniobras y aparente seguridad del vuelo humano, normal- : 
mente sereno y tranquilo:como el de la pacífica cigúeña; otras 
veces, impetuoso, admirable, casi circense en la acrobacia de 
un avión de caza que. remeda y aun supera los ataques del 
gavilán. ¿ 

Tal vez vuele, y aquellos sueños se -habrán visto superados ' 
por la realidad al sentir el avión obediente a su mano como 
un corcel, alejando la vista de la tierra, de sus habitantes 
y de sus mezquinas pasiones, para' disfrutar del maravilloso 
espectáculo del. cielo, la inmensidad del horizonte y respirar 
el fresco y puro aire de la altura. 

Si llega a ir a una de esas Escuelas de Vuelo sin Motor, 
donde la Patria forma el espíritu aéreo de los futuros pilotos 
que han de dar con su sentido del vuelo, unido a un corazón 
ardiendo en llamas de amor a la Patria, nuevos días de gloria 
a la Bandera que llevan en sus alas, entonces habrá sentido 
la serenidad del dóminio del aire, en cuyas pulsaciones en- 
cuentran hábilmente apoyo sus alas desprendidas de la ayuda 
ruidosa y enojoza del motor, y podrá, orgulloso, decir, con jus- 
ticia: “No me vuelan, que vuelo yo por mí mismo.” 
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Y en cualquiera de esos casos, enamorado de su profesión, 


orgulloso de su hazaña, contará a sus parientes y amigos -cuán- - 


* to sabe hacer, cuanto gozo encontró en sus vuelos, y transmi- 
tirá a cuantos le escucher” esa fiebre de entusiasmo. 

A ¡esas impresiones se une en los valientes el atractivo 
que el peligro tiene o que se presume ¡pueda tener. 

Pero el resuelto flecha de nuestro cuento tomó como pro- 
totipo de sus aspiraciones no.un aviador sencillo, sino un avia- 
dor militar. 

La guerra aérea tiene singularidades propias que han*de 
enamorar a la juventud. Las fuerzas morales subliman ahí 
" ul predominio sobre las materiales. El combate recobra en el 

aire un carácter individual que exa.ta la personalidad. Aquí 
no se mueve el soldado en una a modo de atmósfera mortífera, 
ya a gran distancia de un enemigo que no llega a percibir. 


En el aire se le ve la cara. Como una esgrima se maneja el- 


arma, que es el. propio avión, con rapidez fulgurante, sin 
tiempo de meditar, con habilidad persenal, casi siempre deter- 
minante de-la victoria. Y en él se presentan múltiples oca- 
siones. de ejercitar la caballerosidad: la ayuda al compañero 
- comprometido en duro «combate, en ocasión como aquella: en 
«que encontró la muerte Carlos de Haya; otras, al hermano 
de Armas desconocido, atrayendo en las cademas todo el fue- 
go enemigo: sobre sí para permitir el asalto de la propia In- 
fanter,a, socorriendo y prolongando la. defensa de Santa Mia- 
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chidos el pecho de esperanzas, futuros paladines de la Patria, 


que quieren ser mañana otroy GARCIA MORA TO: —José Ma- 
ría Aymat. 


v 
AVIADOR DE CAZA 


Desciende vertiginosamente sobre su presa el avión de caza, 
Inclinado hacia adelante, saliente el mentón, apretada la boca 
y concentrada en los ojos la vida toda, un hombre, un mucha- 
cho más bien, sostiene—la férrea mano cerrada sobre la pa- 
lanca de mando—el audaz picado que sólo un corazón de vein- 
te años pudiera soportar sin romperse. 


Hacía ya largo rato que montaba la guardia en las alturas. 


- Solo, en esa soledad impresionante en que uno se sabe dueño 


absoluto de sus actos. Sin ápenas más relación con el mundo 
habitado que los invisibles lazos de las ondas que la radio de 
la Escuadrilla hace llegar 'de vez en cuando a sus oídos. Al- 


guna escueta orden: “Alarma en el sector B... Atención hacia 


ría de la Cabeza, como legendaria caballería, sacrificándo- * 


Je a ras del suelo para contener al adversario victorioso en 
un mal día, o haciendo caer su' última resistencia: en nuestro 
avance victorioso; saludando al enemigo que se acaba de de- 
Tribar, u ofreciendo rendirle un futuro saludo antes dei com- 
- bate en el parte que llevó Morato al ¡propio 'aerodromo enemi- 
go, pidiendo el cadáver de su infortunado compañero, 

" La guerra tiene aquí toda la sublimidad de que es capaz 
esa tormenta que Dios manda a veces a la Humanidad para 
redimirla de sus pecados, pero que en su terrible majestad «a 
lugar y ocasión de que se pongan a ¡prueba y puedan manifes- 
tarse tan hermosas virtudes, como son el valor, el patriotismo, 
la abnegación, el sacrificio. 


Ved por qué los nobles sentimientos militares de ana mu- 


chacho se elevaban a los aires, : 

Y quería además ser héroe: ¡ser García Morato! 

Héroe, y héroe invencible, y- por tanto, inveneido, 

No por dotado de una monstruosa fuerza ni de unas armas 
mejor templadas, ¡poderosas y resistentes que las enemigas, 
que tan chiquito era de cuerpo como gigante su alma, y contra 


aviones tan buenos y mejores hubo de batirse, sino por tem- . 


ple, por hábil y sereno, por valor, para decirlo en una palabra. 

Y además, ¡modesto! ¡Rara virtud en quien triunfa! Inase- 
quible a la adulación y a la vanidad. Vedle en momento de 
tanta emoción, eh que se estimula hasta el extremo el orgullo 
de sus victorias, la consciencia de su propio valer, como es el 
de imponerle la Laureada, y al preguntarle en qué penszba 
durante el acto, dice de sus compañeros: “En éstos, que en 
tan buena parte se la tienen ganada.” 

No presume ni de su. valentía, que tanto trasciende en el 
de su persona, y confiesa llanamente que “con los ideales de 
Diós y la Patria, firmemente arraigados, todos pueden alcan- 
zar sus éxitos”. ¡Qué sencilla, pero cuán difícil y cara de con- 
seguir es esa receta, del éxito, del valor! 


Al comentar esa fórmula, añade nuestro Generalísimo: “La 


vía de Dios.es el camino de los héroes, el gran secreto de nues-. 


tra. Historia y el alma de nuestra Cruzada.” 
, Como héroe auténtico no 'ha de llegar a viejo; a que el 

continuó darse a la Patria, al servicio, le separen de su ardua 

y difícil actuación. Es corta la vida de los elegidos.. No mere- 
e ningún enemigo la gloria de vencer a quién ganó con su 
arrojo la de ser invencible, y eya vida, que él se juega cada 
día, Dios se la concede y guarda lo suficiente para'que logre 
ver realidad su. sueño ideal de la Victoria final, y muere en 
su elemento en la gracia de Dios en que vivía, entre sus com- 
pañeros, 

Como dijo el poeta: 

Por ti llora en el escudo 


el águila de San Juan. 


Con los tuyos, toda España. 
Pero vives en su Historia, para su honra, para servir de 
modelo, de ansiosa aspiración, de esos pequeños flechas, hen- 
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Siéntese el joven aviador orgulloso de su misión. No cam- 
biaría su estrecho puesto a bordo del “Messerschmitt” por el 
más alto sitial de la Tierra... La Tierra, ¡qué pequeña y des- 
preciable se le representa ahora, vista desde la altura!... Tra- 
zos borrosos; pueblos que parecen solamente manchas blancas 
en el paisaje, y en los cuales, sin embargo, unos pequeños gu- 
sanos, invisibles desde su elevado observatorio, luchan, se afa- 
nan y disputan entre sí por la posesión de bienes materiales. 

Y mientras sus miradas otean sin cesar por el amplio ho- 
rizonte, buscando tenaces las alas enemigas, vuela el pensa- 
miento suelto y libre, en plena ingravidez y olvido de la tris- 
te condición humana de su dueño y señor... Sueña con un mun- 
do ideal... ¡Señor, son veinte años!... Sin envidias, rencores, 
locas ambiciones ni feroces luchas por el vil metal... Un mun- 
do gobernado por los mejores, por los más fuertes, los más 
sanos, los más inteligentes, los más capaces, en el que impere 
la justicia bajo el signo de Cristo; la tolerancia de los ajenos" 
defectos, el amor al prójimo... 

Para que esto se lograse estaba él allí, sobre las nubes, a 
6.000 metros de altura; cerrando el paso a los enemigos de su 
Patria y de su Fe. Dispuesto a sacrificar” alegremente su vida... 
¡Señor, vale tan poco: su pequeña 'vida!... Pero ¿quién piensa | 
a morir?... El es diestro, audaz, entusiasta; domina al avión 

es buen tirador. Serán los enemigos los que irán cayendo, 
o a uno, bajo las balas de sus ametralladoras. Dios está con 
él y un santo escapulario le protege... ] 

Sonríe el joven piloto con ingenua vanidad. No hay quien 
pueda con él. ¡Así que no le costó trabajo: conseguir esta. su 
ambición de pilotar. un caza!... ¿Para dejarse derribar a las 
primeras de cambio? ¡Ca! No les caerá a los rojos esa breva... 

Vuelan, más rápidos que el avión, los pensamientos del pi- 
loto. Retroceden ahora en el tiempo: van a los días amargos 
y esperanzados en los que el ahora flamante piloto nutría su 
ilusión escuchando el relato de las hazañas de otros. Jóvenes 
más afortunados. La “Patrulla Azul”, con sus proezas legen- 
dariás, sorprendentes, siempre en lucha desigual contra los 
enemigos de España, “colmaba de entusiasmo a. las juventudes 
nacionales, que al tiempo que abandonaban el hogar para em- 
puñar un fusil en las banderas de Falange, soñaban ilusio- 
nados con llegar un día a contarse entre los elegidos para 
combatir en los aires bajo la jovial y heroica divisa: “Vista, 
suerte y al toro”, síntesis y compendio de toda una escuela de 
coinbates, | 

Resonaban en Castilla, con su «profético eco, las palabras 
del ausente. Una generación luchaba en tierra, már y aire, por 
dar realidad en.el martirizado suelo d+ España a la soñada 
Revolución Nacional-Sindicalista. Y esa juventud que abría los 
ojos a la vida entre el estruendo de los cañones. y el derrum- 
barse de un tinglado político que no acertaban a comprender, 
y en cuyo montaje no les cabía culpa alguna, veía en la Avia- 
ción, simbolizada en sus héroes, la exaltación de sus doctri- 
nas y de las austeras virtudes que encerraba el nuevo estilo 
de de que con toda fe y entusiasmo habían abrazado. Mora- 
to, el héroe máximo, el héroe por antonomasia—sencillo, mo- 
desto, valeroso y leal—, era ejemplo viviente para aquellos 
muchachos que habían solenmente jurado no tener otro orgullo 
que el de la Patria y vivir bajo la Falange con obediencia y 
alegría, impetu y paciencia, gallardía y ad 
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“En un movimiento poético—dijo el Fundador—, nosotros 
levantáremos este fervoroso afán de España; nosotros nos sa- 
crificaremos; nosotros renuncailaremos, y de nosotros será el 
triunfo.” - 

Estremecíase en su incómodo asiento el joven piloto, emo- 
cionado ante el oportuno recuerdo, y seguía así su discurrir 
en tanto que con ahínco escrutaba el horizonte: Pero ¿es que 
habrá en el mundo poesía semejante a la del combate aéreo? 
Poesía fuerte, prometedora, viril; poesía heroica, con sabor de 
romancero y la homérica grandeza de las luchas legendarias 
de los héroes y los dioses. Suprema exaltación de los valores 
individuales, que hace realidad esa revalorización de lá perso- 
nalidad humana, libre y poderosa, dentro de un Estado fuerte 
y jerarquizado, que pretenden lograr las revoluciones nacio- 
nales, * 

Ante la absorción del individuo por la masa anónima y me- 
canizada de los grandes Ejércitos, quedaba todavía la lucha 
en el aire como única supervivencia de los tiempos caballeres- 
cos, del combate individual, frente a frente, con armas igua- 
les, hombre contra hombre... 

Y al ver aparecer las alas enemigas, alegremente, poétiga- 
mente, como quería José Antonio, lanzábase a la lucha el avia- 
dor, que venía sintetizando en su vida de constante riesgo, 
afrontando con sencillez y decisión, en una total entrega al 
servicio de la Patria, esa “vigilia tensa, fervorosa y segura 
con que presentíamos el amanecer en la alegría de nuestras 
entrañas”.—Jacobo de Armijo. 


vi 
ALAS 


Si la princesita de Rubén alentara en nuestros días no es- 
peraría, en su desmayada tristeza, la aparición de su enamo- 
" rado a horcajadas sobre fogoso alazán, sino que otearía al ho- 
rizonte con la esperanza de ver dibujarse sobre el azul del 
cielo la silueta aerodinámica de un avión, y un brazo viril, 
saludando, deportivo, desde la carlinga, 
La Historia signa al héroe con su indeleble índice, pero la 
sensibilidad femenina ló proclama, encuadrándolo en un marco 
de laureles y sonrisas. e . $ 

Es frecuente que la muchacha moderna ostente sobre su 
corazón, en rutilante insignia, el trazo sintético de unas alas, 
como exponente de que el aviador ha alcanzado lá categoría 
de héroe popular entre la juventud del mundo, 

Fué ideal de las. donas y madrinas de la Edad Media el 
apuesto caballero—caballero es el que cabalga—, delicado en 
el sentir y virtuoso y valiente en el obrar. Al cabo de los si- 
glos, el caballero dejó de lado sus arduas empresas, siguió ca- 
“balgando, pero. derivó en deportista pará lucir su impecable 
figura en el Bosque de Bolonia y, por plagiaria extensión, en 
el paseo de la Castellana. Más tarde el jinete—había dege- 
nerado en vulgar jinete—se vió sustituido en la estimación de 


la mujér de vanguardia. por el velocipedista. Y ya en los lin-: 


deros «de muestro tiempo, ahitos de maquinismo, el chófer, 


peraltado en el antiestético pescante de su 50 HP., con su. 


guardapolvos, su antifaz de gafas y sus. bigotes a lo Káiser, 
impera durante varios años en el alma femenina. 

Cumple al ¡aviador la noble tarea de devolver al caballero 
medieval toda su alta significación, reencarnando sus virtu- 
des. En él se fusionan lo bello y lo 'útil—gozoso servicio y 
callado sacrificio—. En él se reconcilian, mejor dicho, se aúnan 
el héroe. y el deportista. El resume el ideal político de la cons- 
ciente juventud de nuestra. época: volar a lo alto y, en virtud 
de la altura, contemplar el paisaje del mundo, su trayectoria 


histórica, perfilando la proa hacia el futuro sin perder de. 


vista el pasado, que es donde se asientan las raíces. de la 
tradición. / ; e 
En la nueva y áspera forja en que con sangre y acero el 
mundo va articulando su porvenir, corresponde un papel deci- 
sivo a la esforzada legión de caballeros. aviadores. 


Junto a la hermosa testa romana de Mussolini figurará' 


siempre, como inmediato colaborador, el sugestivo perfil de Ita- 
- lo Balbo, propulsor del poderío aéreo de la Italia fascista. 


Al lado del coloso Hítler, como sombra eficaz de su cuerpo, 


. se dibuja la simpática corpulencia del Mariscal Goering, que 
al organizar la invencible Armada Aérea del.I1I Reich plantó, 
tuno a uno, los jalones de la victoria en una serie de triunfos 
categóricos sobre Polonia y sobre Francia, sobre Noruega y 
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sobre los Balcanes, sobre la Rusia sin Dios y sobre los desier- 
tos del norte africano. Todo el cielo de Europa testimonia sus 
hazañas. : j 

Recientemente los aviadores nipones asestan golpes al or- 
gullo anglosajón en el lejano Oriente. Su increíble arrojo ha 
determinado la ruptura del armado cerco económico con que 
las democracias imperialistas—¿ quién habla del imperialismo 


del Japón, que sólo aspira a un espacio vital indispensable ?— 


acariciaron la fallida esperanza de forzar su capitulación. Ellos, 
los aviadores, ganan para sí la palma-»del heroísmo abriendo a 
los valerosos infantes japoneses caminos de conquista, por la 
tierra y por el mar. . 

Del otro lado de las revoluciones nacionales, acaso el coro- 
nel Lindbergh haya sido el primer clarividente de su opulento 
país cuando advirtió a sus gobernantes que 'se abstuvieran de 
intervenir en el conflicto europeo, advertencia que entrañaba 
vaticinios de derrota. 

- En nuestra Guerra de Liberación, el Arma aérea salvó las 
situaciones más difíciles y decidió las más cruentas batallas. 
Recordemos la dramática hora en que la defección de la ma- 
yor parte de la Escuadra—sublevadas las tripulaciones—desvió 
su rumbo seguro y separó Marruecos de la metrápoli. Un pes- 
punte de alas decididas saturó el roto cordón umbilical sobre 
las nubes e hizo posible la conquista de Andalucía la baja y la 
preparación de.la expedición punitiva contra Madrid. Recor- 
demos la tremenda disputa en que nuestros audaces aparatos 
ganaron a la superioridad inicial de los rojos el dominio de 
nuestro cielo, física y teologal. Recordemos el patético avi- 
tuallamiento de los defensores del Santuario de la Virgen de 
la Cabeza; la ruptura'del cinturón de hierro de Bilbao; los 
duros castigos infligidos a la horda en Brunete y Teruel, en 
las orillas del Ebro y en Cataluña, 

Lo mejor de estas acciones está vinculado a un glorioso 
nombre español: el de García Morato. Voz y ejemplo, símbo- 
lo y realidad, en él se resumen las excelencias castrenses y de- 
portivas de muestros' caballeros ¡pilotos. Cantán a diario gu 
gloria en las alturas el orfeón de los motores y el recuerdo; 
su fama adquiere a los oídos de los españoles de buena fe épi- 
cas resonancias de romance. . 

Como todos -los elegidos de los dioses, García Morato nos * 
fué arrebatado por la Fatalidad en sazonada juventud. Dios. 
lo quiso. Triste día aquel para España. 

Nació para el Cielo, y en el Ciélo está mandando las es- 
cuadrillas de nuestros ángeles tutelares, que llevan pintados 
en sus alas los colores de nuestra Bandera. —Manuel Iribarren. 


vi 
¡EXCELSIOR! 


Ayer.—¡Quién supiera escribir! 
Hoy.—¡Quién supiera volar! 


Desde remotos siglos el hombre, en su noble ambición de 
excelsitudes, acaricia el sueño de volar. Quiere emanciparse del 
contacto de los pies con la tierra, señorear el único elemento 
para el que no parecía creado, y emular a las aves, envidiadas 
por raudas, por dominadoras, por ingrávidas... 

Hasta la fe cristiana, en sus más primitivas tradiciones de 
los tiempos bíblicos, nos transmite la figura de los más altos 
seres creados, de los ángeles, provistos de alas. ¡Cuántos niños 


_hubieran querido ser ángeles, sólo por tener alas!... 


Cuando no había aviones, cuando no había máquinas, cuan- 
do el aire era un ámbito aparentemente vedado para siempre 
al. hombre, el hombre ya pretendía volar. Y más que nunca, 
lo pretendía en los primeros años de su vida. ¿Quién no re- 
cuerda haber soñado, en los puros sueños juveniles, con esos 
largos vuelos silenciosos, planeando a pocos metros sobre el 
suelo, extendidos los brazos a modo de alas, sin auxilio de apa- 
rato alguno?... Y en los años y horas de juego, ¿quién de 
vosotros no ha dado—despierto—alguna rápida carrera con los 
brazos abiertos, la cabeza hacia atrás, cortando y aspirando a 
pleno pulmón el viento de la marcha y alargando los saltos 
todo lo posible, cual si quisiera reducir al mínimo sus contac- 
tos con la superficie terrestre ? 

Es inútil preguntar al niño por qué hace esto o qué feli- 
cidad encuentra en ello. Muy probablemente, lo ignora, Pero 
en su subconsciente lo sabe. El amhela yolar; él se forja la 
ilusión de que vuela. Y aquella ficción le hace feliz. 

- En-las juventudes de hoy,-que -han nacido bajo el signo 
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del avión, que lo han visto cruzar por los cielos del mundo en 
escuadras heroicas, cómo flechas de plata bruñida por el sol 
de la victoria, el ansia de volar es algo consubstancial con :el 
hombre de mañana. 

Este amor al aire, nacido en el niño sin necesidad de pro- 
pagandas oficiales, cobra muy a menudo proporciones de ver- 
dadera e irresistible vocación, se entronca en la vida del hom- 
bre, y entonces surge el aviador nato, predestinado, en quien 
_más tarde descubrimos al héroe o al genio. Se hace aviador 


porque quiere volar, y cuando ya vuela' sé hace héroe porque . 


- Quiere llegar a las estrellas. da 

El héroe del aire es, ante el mundo, el héroe por antono- 
masia. Lo mismo si—en los años de paz—se lanza a los espa- 
cios, caballero en su máquina celeste, y cruza en salto audaz y 
sin precedente un océano “por cielos nunca de antes navega- 
dos”, para ser llamado el loco del aire e investido de la máxi- 
ma dignidad castrense, adquiriendo una popularidad que cubre 
en povas horas todos los ambitos del mundo, como si—en lo3 
duros años de lucha—empuña la lanza de su avión de guerra 


y, nuevo Caballero del Ideal, en singular combate, en innúme- 


ros duelos aéreos a vida o a muerte, va traspasando con su 
acero corazones enemigos y cuenta sus victorias por decenas 
o por centenares, escribiendo una serie heroica de aventuras 
triunfales de guerra jamás igualada por combatientes de otras 
Armas y de otros tiempos a lo largo de toda la Historia maz- 
cial, : 

Entonces su nombre se convierte en un símbolo nacional y 
—vivo o muerto, entre nosotros o sobre los luceros—lo mos- 
tramos cori amor y orgullo a nuestros sucesores de mañana, que 
sueñan desde hoy con emular su guoria sin par. 

El Caballero del Aire adquiere—más cerca de Dios que los 
demás mortales—una sensibilidad excepcional para las cosas 
de su Patria. Siente como nadie sus problemas y sus inquietu- 
des, y enlos momentos de peligro, en las horas cruciales de 
la Historia, en que la juventud se ofrece en holocausto para 
salvar los valores eternos, siempre hay un aviador en vanguar- 
dia. Todos conocisteis a aquel bravo piloto, cuadrunviro de 
“barbita de hierro”, que vistió desde los tiempos duros la cami- 
sa negra de los precursores de un orden nuevo, y todos cono- 
céis al aviador de la primera guerra europea que un cuarto 
de siglo después, vistiendo la no menos simbólica camisa par- 
da, había de ser el forjador del Ejército aéreo que hoy lucha 
en los cielos del mundo en pos de la victoria de Europa. 

- Y en España, en nuestra España—donde hasta los desven- 
turados “sin Dios” de la zona roja se alborozaban gritando: 
“¡Son los nuestros!”, cuando los aviones a su servicio pinta- 
ban en el cielo su exótica silueta—, no podía faltarnos el pre- 
claro ejemplo de los héroes del aire al sonar las horas deci- 
sivas. Y así, Julio, vencedor del Atlántico en alas de. España, 
combatiente al lado de nuestro Fundador, nos legó, como él, 
su camisa azul de los tiempos heroicos, decorada con las cinco 
rosas de su sangre mártir. Y así Joaquín García Morato, ven- 
cedor de todos los combates en el cielo de España, creador y 
guía de nuestras Centurias de Flechas del Aire, falangista to- 
tal, al recoger en los triunfales días de la victoria aquellos 
bien ganados laureles, no teniendo ya nada que ofrendar a su 
Patria, mos ofreció y dejó como ejemplo y consigna, rubricádas 
con su sangre heroica, su vida y su gloria.—Ricardo Munáiz. 


VIIa 
MEJOR DISCIPULO 


Sus alas, tiernas todavía en el temple de lo legendario, ilu- 
minaron con rayos de gloria las páginas que le habiam corres- 
pondido en el libro de honor español. Su imaginación, de joven 
inquieto y ardoroso, corría siempre al unísono de sus ideales 
(¡divinos ideales de la más relevante generación contemporá- 
nea!), siempre dispuestos a volar más altos que su mismo pá- 
jaro mecánico, buscadores infatigables del servicio y de la 
dignidad, en el noble afán y estímulo de las proezas de sus 
compañeros, perfectivo siempre para las lecciones aprendidas 
con la frente alzada en busca de la bendición de Dios, y el 
pensamiento en el ejemplo perínclito de la historia de su fa- 
milia.., 

De todo aquel ilustre pasado familiar, en que cada cora- 
zón fué un templo ofrendado al honor y al heroísmo, le había 
quedado como testigo vivo y maestro apasionado el abuelo, vie- 
jo en sus años, pero joven siempre en la devoción de sus sen- 
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timientos, que tomó a su cargo la formación del muchacho, 
cuando lejos del campo africano, que contempló el último triun- 
fío de su hijo, miró al cielo para prometerle hacer del nieto 
un hombre cigno de ambos, Y así, desde que el chico era niño, 
mientras gozaban de los cortos paseos que eran permitidos a 
loy muchos años del viejo, explicaba éste lección tras lección, 
en las que no faltaba munca el recuerdo de sus mayores, el 
parrafito ligero, ¡profundo a la vez en las meditaciones del 
nieto, siempre poniendo de manifiesto la indescriptible gran- 
deza de Dios, y la anécdota guerrera, impregnada de honor 
y servicios a la Patria, rebosante de un heroísmo a veces qui- 
mérico, que frecuentemente terminaba excitando las pocas 
energías del anciano luchador, haciéndole blandir al aire, como 
si fuese un ligero acero, «el. pesado bastón campestre... 

—Abuelo— preguntaba una tarde el niño—, ¿tú vivías cuan- 
do era la revolución ? , 

— Sí, hijo m.o, sí-—se dispuso a narrar el abuelo, eligien- 
do para aquel tema el recuerdo de sus años mozos—; era yo: 
muy joven entonces. Un día se ¡proclamó la República. Era 
el 11 de febrero de 1873. Aquel día, la vergúenza de tan gran 
blasfemia me hizo enrojecer, y sin dudarlo más me uní a una 
partida carlista. Entonces luchábamos por la dignidad de Es- 
paña, enfrentando nuestros ideaues a la revolución. Triunfa- 
mos en Ubade y en lraul, y nuestras boinas rojas pasearon 
por las calles de Estella después de conquistarla; pero lo que 
recuerdo con más emoción fué la batalla de San Pedro de 
Abanto: allí caí herido defendiendo una barraca, “El Monta- 
ño”; pero a pesar de que éramos pocos, el enemigo no pudo 
pasar por allí y envolvernos como pretendía... 

—Abuelo, entonces fuíste un héroe-—observó el pequeño. 

—¡No, chiquitín!—protestó el viejo—. Yo no fuí un héroe, 
Na hice más que luchar, como era mi deber. Los. héroes eran 
todos aquellos que abandonaban la comodidad pará buscar el 
peligro en sus ideales... j 
"Aquella lección no la olvidaría nunca el chico, 


o 


“La guerra ha terminado”, dijo un día el parte oficial del. 


“Caudillo. Y unos días después, gozando del primer descanso 


de la paz, pasean como antés abuelo y mieto, aquél con su 
vieja boina tantos años escondida, éste con su uniforme joven 
de la joven-Arma, una estrella sobre las flechas rojas de su 
camisa azúi y unas alas de gloria en el pecho. : 
—Abuelo—dice el joven-—-, ya he combatido como tú. Como 


“tá, he luchado por la dignidad de nuestra Patria, y como tú, he 


triunfado. La barraca que yo defendía estaba en una nube, y 
su pureza nv la ensuciaron nunca las alas satánicas del .co- 
MUNISMO.. : | 

—;Sí, hijo, sí! ¡Has sido un héroe! —interrumpió el abuelo. 

-—No, abuelo; yo, como tú en San Pedro, no he hecho más 
que cumplir con mi deber. Héroes han sido tantos y tantos 
camaradas que lo han sacrificado todo por sus ideales. ¡En 
las noches negras del servicio nos iluminarán desde el Cielo! 
Estas condecoraciones que ves en mi manga las ganaron ellos 
(el abuelo escuchaba en sitencio, rendido «a “su lección”). Ellos, 
los justos, que no titubearon en ofrecer a Dios sus ilusiones 


“para que perdonasen los pecados de los que quedamos! ¡Esos 


son los héroes! - 

El abuelo, luchando por contener una lágrima que su co- 
razón empujaba a los ojos, todavía pudo añadir: 

—Sí, pequeño. ¡Has superado las lecciones que te he dado! 
¡Como tú, tus camaradas parece que me escuchaban cuando 
un día te dije: “Si alguna vez sientes en tu alma el deseo de 
ofrendar a la Patria tu heroísmo, aprende a ser héroe en la 
Historia de España!...” Hoy puedo decir más. Hoy puedo de- 
cir.-a la juventud del mundo: “Si quieres ser heroica, apren- 
de de los jóvenes de España...” j 

Abuelo y nieto se fundieron en un abrazo. Las lágrimas 
asomaban a los ojos de ambos. ¡Sólo a los héroes les es per- 
mitido llorar y mantenerse alejados de la cobardía a un tiem- 
po! El pasado y el porvenir de España se estrechaban bajo 
un cielo que parecía sonreír al emblema que se destacaba en 
el pecho del muchacho: un halcón, un mirlo y una avutarda 
sobre fondo blanco. Era el emblema de su Comandante. Aquel 


héroe, Gran Capitán de-las alas españolas, que para ser más 


invicto vió el resplandor de la Victoria, y para sér más hé- 
roe, marchó cuando ella vino, a su puesto de honor, allá muy 
alto, para iluminar siempre dos cielos de España..— Antonio 
Pumarola Bueno. 
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ANECDOTARIO DEL AIRE 
E A 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Cómo el General ato hizo viajar en avión 


al ¡lustre periodista primer Marqués de luca de Tena — 





Un antiguo e ilustre Jefe que fué de nuestra Aviación militar nos remite el 
siguiente relato, con el que honramos hoy esta Sección, seguros de que nuestros 
compañeros lo leerán con gusto, y muchos de ellos lograrán identificar a los pro- 
tagonistas y al autor, el cual desea permanecer en el anónimo, 


¡Todos los antiguos aviadores que lucharon en nuestra úl- 
tima guerra de Marruecos conocían el gran entusiasmo que 
el General Sanjurjo sentía por la Aviación, «el gran interés 
con que seguía sus vuelos y su actuación en las operaciones, 
y cuánto le complacía el utilizar los aviones que tripulaban, 
todavía entonces tan débiles e inseguros para ir con ellos 
a reconocimiento, viajes y excursiones. 

Unida esto «a que el General Sanjurjo, a más de su alta 
notoriedad y prestigio, tenía una personalidad tan sumamen- 
te atractiva que con su especial sencillez y cordialidad aco- 
gedora inspiraba en seguida gran confianza y simpatía, no 
es de extrañar que en “sus muchas y frecuentes visitas a los 
aerodromos—nunca protocolarias y anunciadas, sino impre- 
vistas—fuerai siempre recibido y atendido por cuantos én 
aquéllos estaban, con las mayores muestras de satisfacción 
- y alegría, y que Sanjurjo correspondiera prolongando su es- 
tencia y conversaciones con los pilotos, en franca y frater- 
nal camaradería. El resultado era a veces que saliera San- 
jurjo con alguno de éstos, a bordo de un avión, para hacer 
un largo y nada tranquilizador recorrido sobre campo ene- 
migo «9: para trasladarse a cualquier lejano paraje. 

Una de estas visitas, con el resultado indicado, es la que 
a continuación relatamos., 

Aproximadamente a mediados del año 1922 se organizar 
ba en el zerodromo de Sevilla un grupo de tres escuadrillas, 
que debía salir par Tetuán urgentemente, en cuya zona se 
preparaban importantes operaciomes; y uña mañana, poco 
antes de mediodía, llegó al aerodromo Sanjurjo en compañía 
del marqués de Luca de Tena, del que era gran amigo. 

Recibidos y guiados ambos por el jefe del Grupo, cuyos 
aviones y pilotos estaban todos en el campo de vuelo ulti- 
mando sus preparativos, estuvieron viendo el material vólan- 
te. Y ino de los pilotos. más jóvenes, conocido de Sanjurjo, 


al que éste hizo varias preguntas sobre su avión y vuelos, | 


contestóle a una de ellas: 
" “Tengo ya mi - avión muy en punto y es el que más 
marcha del grupo. Si usted, mi General, necesita, ir a Tetuán, 


en menos de dos horas puedo dejarle allí y estar de regreso 


aquí para ocupar mi puesto.” Encantado Sanjurjo con la 
respuesta, volvióse a Luca de Tena y exclamó: “¿Ves lo que 
es ya la Aviación? Si quisiéramos, ahora podríamos salir 
- para, Tetuán, almorzar allí y a las dos o poco más estar 
. aquí de regreso.” 

Luca de ens, hombre estraordinariamente obsequioso y 
de proverbial y generosa galantería sevillana, comprendiendo 
el placer que a Sanjurjo le produciría el hacer ese viaje, sin 


la menor vacilación contestó inmediatamente: “Por mi parte, 


“no sólo no tengo el menor inconveniente en que almorcemos 


juntos en Tetuán en vez de hacerlo en Sevilla, sino que me 
agradaría mucho el viajé y que en el almuerzo nos acompa- 
ñen los pilotos que quieran acompañarnos.” 

Tras breve conversación entre ambos, sincerándose San- 
jurjo de que su intención había sido solamente la de ensal- 
zar el valor de la Aviación y de los pilotos, ante la insisten- 
cia. de Luca de Tena pidió el primero al jefe del Grupo que 
autorizara al piloto que le había ofrecido llevarlo, para ir 
con él a Tetuán, y que designara otro que llevase 2 Luca 


. de Tena. 


Comocía personalmente el que esto escribe a todos los pi- 
lotos del Grupo, en su mayoría de formación muy reciente, 
así como su historial de vuelos en las Escuelas y después de 


- terminar en ellas, por lo que, comentando lo ocurrido, con 


el jefe del Grupo, le expresé que, así como la designación 
del piloto que él había hecho para llevar a Luca de Tena: no. 
podía ser más «acertada, el elegido por Sanjurjo, si bien era 
muy hábil, valiente y decidido, por esas mismas cualidades 
y llevar aún muy poco tiempo de servicio, estaba todavía en 
ese período de algo más “inftado” de lo que correspondía a su 
estado de entrenamiento, por lo que su combinación con San- 
jurjo me parecía algo explosiva. i : 

Pero convino conmigo en que, aparte del daño que para 
la moral del piloto resultaría el sustituirlo por otro, cono- 
ciendo la manera de ser de Sanjurjo, era inútil todo intento 
de. hacerlo, 

Por esto, puestos ya en marcha los motores de los dos 
aviones, y momentos antes de que ambos viajeros ocuparan 
su puesto, al desearles buen viaje, les dije: “Marqués, usted 
almorzará en Tetuán. De lo que no puedo responderle es de 
que le acompañe a ello Sanjurjo.” 

Mi temor se ccnfirmó: Luca de Tena llegó a Tetuán, y 
después de una hora, intranquilísimo esperando 'a Sanjurjo, 
aconsejado por su piloto, se decidió a almorzar precipitada: 
mente. y regresar a Sevilla. 

El avión de Sanjurjo, por una pequeña avería, se vió obli- 


. gado a tomar tierra, a: mitad de camino, en un cámpo de oli- 


vos, donde capotó, sin- que afortunadamente Sanjurjo suírie- 
ra más que una ligera contusión. 
El nombre del piloto que condujo a Sanjurjo figura en 
el Cuadro de Homor de los que perdieron su vida: en aque- 
lla guerra. 
El piloto que llevó a Luca: de Tena, hoy General, ocupa 


“uno de los más altos puestos en el Ministerio del Aire, 
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Dado el interés que hoy día presenta el vuelo sin motor, 
parece conveniente explicar, aunque no sea más que en líneas 
generales, los diversos métodos que se han utilizado para de- 
terminar las ascendencias del aire, o sea velocidad ascendente 
del aire en un punto o zona determinado de la atmósfera, y 
por tanto, los lugares más apropiados para: el establecimiento 
de las Escuelas de V. S. M. 

Todos los métados hasta hoy utilizados se reducen en 
esencia a dos: 


Primer método. —Consiste en observar al mismo tiempo 


un conjunto de puntos fijos muy aproximados entre si, para 


lo cual en estos puntos se colocan aparatos registradores con= ' 


venientemente suspendidos. Los movimientos de relojería. de 
estos aparatos están sincronizados. De los diagramas obte- 
nidos se deduce la influencia del relieve. Si el estado de le 
atmósfera es permanente, es decir, si estos valores de los ele- 
_mentos observados son independientes del tiempo, en lugar 
de distribuir los puntos de observación en todo ¿el espacio, se 


utiliza un solo punto, que se traslada por toda la zona a: es-. 


tudiar, Este. método se llama el de los puntos de observación 
fijos y comprende el empleo del globo cautivo y la copa 
(figura 1). 





Segundo método.—De un gran número de puntos, repar- 
tidos sobre un plano vertical perpendicular al viento reinan- 
te y situado a bastante distancia del relieve a estudiar, se 
dejan salir en intervalos pequeños globos libres equilibrados 
en altura. Por un método especial se traza la trayectoria de 
estos globos y se determina en cada instante la posición de 
cada .uno sobre su trayectoria. De los diagramas .obtenidos 
se deduce la influencia del relieve. Si el estado de la testmós- 
_ fera es permanente, £s suficiente dejar salir un mismo globo 
desde los distintos puntos del plano vertical inicial. 

- Este método se llama el de los puntos de observación mó- 
viles y comprende los sondeos con globo libre, con globo pi- 
loto-equilibrado y los sorideos con avión, con y sin motor 
(figura 2). 

A primera vista se ve que el primer iéibda: es más sen- 
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Figura 2, 


cillo. y más preciso que Sel segundo, puesto que las posiciones 
de los puntos de observación son conocidas y se pueden ob- 
tener al mismo tiempo todos los valores que se desean, mien- 
tras que en el segundo es preciso determinar. exactamente la 
posición del punto de observación móvil, lo que la; veces pre- 
senta grandes dificultades. 

En lugar de operar en la atmósfera misma se puede ha- 


- cer sobre un modelo de tamaño reducido del relieve, y este 


modelo se coloca: en un túnel aerodinámico. Este es el mé- 
todo de semejanza, muy sencillo en sus principios, pero que 
presenta grandes dificultades en la interpretación de los re- 
sultados. 

Se puede tratar de resolver el problema mediante el 
cálculo, utilizando les ecuaciones de la dinámica de los flúi- 
dos. Este es el método analítico; sólo es utilizable en casos 
muy sencillos, bastante alejados de la: realidad, puesto que 
cuando se intenta tener en cuenta todas las condiciones físi- 
cas, los cálculos se hacen prácticamente irresolubles. * 

La perturbación de los elementos dinámicos, velocidad y 
dirección del viento, acarrea ¡otra perturbación de. otros ele- 
mentos meteorológicos, como temperatura, humedad, lluvia, 
nubes, tetc, Por tanto, podemos utilizar estas perturbaciones : 
a la inversa; es decir, como estas últimas ' perturbaciones son 
visibles, descubrir las primeras, aunque no sea: más que en 
primera aproximación; este método se llama meteorológico 
o indirecto, l 

Sólo reseñaré aquellos métodos que tienen una aplicación 
práctica y sencilla, 


METODO DE LA COMETA 


El empleo de la cometa para indicar la resis y velo-, * 
cidad del viento cerca del suelo presenta ventajas sobre el 
globo piloto.. Constituye un aparato ligero, siempre dispuesto 
a funcionar, con material ligero y recambios sencillos. Se 


. monta rápidamente, y asimismo permite explorar la atmós- 
fera rápidamente por encima aun de terrenos «accidentados; 





Figura 3. 


no es necesario descender el aparato para estudiar las dife- ' 


rentes direcciones, sino solamente desplazarse con él. 

Para obtener resultados precisos es necesario hacer un 
estudio previo de él y contrastar sus resultados con otros 
aparatos. 

Estudio previo de la cometa.—La E debe constituir, 
ante todo, un conjunto indeformable, para ser comparable 
siempre consigo misma. Como el efecto del viento sobre la 
superficie varía con la forma y curvatura de ésta, es necesa- 
rio asegurar cierta rigidez en el aparato para que en vuelo 
presente los mismos perfiles que en su contraste, 

. Supongemos que se trata de una cometa celular simétri- 
ca con relación a un centro de figura que es al mismo tiempo 
su centro de gravedad. Esta cometa ofrece al viento tres su- 
perficies: 

1." Planos entelados, cuyo borde de ataque es horizon- 
tal y que aseguran la ción su superficie total es 
igual a S, ; 

2.2 Superficies perpendiculares a las anteriores y cuyo 
borde de ataque es también horizontal, formando el cuerpo 
o fuselaje de la cometa. Despreciaremos el efecto de estas 


súperficies, a las que es necesario añadir las superficies ofre- 


cidas por tensores, diagonales, etc. 
32 Planos verticales entelados, que aseguran la orien- 
tación, y cuya superficie total es s, 
"El efecto del 'viento sobre los planos de sustentación es 
una fuerza sensiblemente normal a estos planos, y cuyo va- 
lor es: 


iS 
A 2 
a Cs pS V?, 
donde (, = coeficiente de sustentación. 
£  = densidad del aire. 
S  = superficie totel del plano de sustentación. 


V  = velocidad del viento. 


Sobre los planos verticales de orientación el viento ejer- 
ce, por rozamiento, una fuerza horizontal, que se puede re- 
presentar por * 

as Vi 


siendo a = coeficiente constante. - 
s = superficie total de los planos de orientación. 
V = velocidad del viento. 


Los puntos de aplicación .de estas fuerzas se conocen, 
dada la experiencia que se tiene hoy día sobre planos incli- 
nados. Se puede determinar, por tanto, su resultado y su pun- 
to de aplicación. Estos resultados se expresan por dos dia- 
gramas. 

El primero o polar de la cometa de, para un viento de 
velocidad constante—que supondremos igual a la unidad— 
y para diversas inclinaciones del eje de la cometa sobre la 
dirección «del viento (es decir, al variar el ángulo de ataque), 
la magnitud y la dirección de la fuerza total R ejercida por 
el viento, 


- nudo. - 
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Figura 4. 
Se deduce de este diagrama cuál es la fuerza O «: ejercida 


por el viento, de velocidad igual a la unidad cuando la co- 
meta tiene una inclinación ¿. La magnitud de esta fuerza está 


representada, por 01, y el ángulo que hace con la horizontal 


es ¿on. Si el viento tiene una velocidad V, es suficiente mul- 


—> 
tiplicar la longitud del vector 0 ¿ por V? para tener el esfuer- 


zo real. 
> 


> 
es la sustentación, y otra horizontal, on, que es la tracción 
o resistencia al avance. | 
El segundo diagrama, o posiciones del centro de presión 
“de la cometa, según el ángulo de ataque, está representado 
en la figura 4. 


Estos diagramas lo' más práctico es caos para un . 


tipo determinado de cometa, en el túnel aerodinámico. 

Para terminar tl estudio previo de la cometa debíamos 
estudiar el cable de retenida, es decir, la curva que toma este 
cable bajo el efecto del viento, el cálculo de tensiones a las 
diversas alturas, con o sin viento, teniendo en cuenta las 
propiedades de la catenaria o de los polígonos funiculares. 

Las observaciones hechas en países accidentados sobre la 
deformación de las corrientes atmosféricas no necesiten una 
gran precisión; pero no se utilizarán los resultados con pro- 
vecho nada más que si se conoce claramente el mecanismo 
de su funcionamiento. : 

Equilibrio da la cometc.—La. cometa, retenida por su ca- 
ble, pero considerada independientemente de él, está someti- 
da a la acción de las fuerzas siguientes: 

1.2 Fuerza total R ejercida por el viento. 

2.2 El peso P del aparato, aplicado en su centro de gras 
vedad, que supondremos confundido con el centro de figura. 

3.2 La tensión T ejercida por el cable y aplicada en el 


El problema es el siguiente:. 

Una cometa para la que se ha hecho el estudio previo la 
que nos hemos referido anteriormente,. debe estar en 'equili- 
brio con una longitud dada / de cable, en. un viento de velo- 
cidad V y formando con la cometa un ángulo ¿. Determinar 
la posición del nudo, el peso límite del cable, la inclinación 
de éste en el punto de sujeción al suelo y la tensión ejercida 
en este punto. : 


Para que las tres fuerzas R p T, que obran sobre la co-. 


meta, se encuentren en 'equilibrio, es necesario y suficiente 
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E 
04 se descompone en dos fuerzas: una vertical, o m, que * 
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Figura 5. 


que estén en el mismo plano y que la resultante de dos de 
ellas sea igual y directamente opuesta a la tercera. 

1 y V son más conocidas; .R se conoce en magnitud y di- 
rección por el primer diagrama, y su punto de aplicación, por 
el segundo. Se puede trazar R sobre el “dibujo (figura 5). 
Sea M N el vector que representa esta fuerza, transportada 
hasta la lies del c. 8. La resultante de M N y el peso p 


es un vector MÍ P. Para que la cometa esté en equilibrio es 


necesario que M P pase por el nudo. Se escogerá un punto 
cualquiera o sobre la recta PM, y se une este punto con dos 
de la cometa—generalmente, uno en el borde de ataque y 
otro a- dos tercios de este borde y hacia atrás—; se tiene di- 


. zontal. de su punta de sujeción (ángulo a, fig. 
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con la horizontal, el ángulo que forma el cable con la hori- 


5). 
Puesto que se desprecia el efecto del viento sobre el ca- 


- ble de retenida, la curva del cable es una catenaria, y en vir- 


tud de las propiedades de esta curva se tiene T — T, =7wh, 


- siendo % la distancia vertical entre las dos extremidades del. 


cable; esta relación nos permite saber la altura de la cometa . 
sobre el suelo. e 

Observemos que si el peso del cable por metro no fuera 
conveniente, por ejemplo, demasiado, la construcción de' la 
figura nos lo mostraría, pues el ángulo a sería negativo. Se 
puede llegar hasta que el ángulo « sea cero, lo que fija el 


- peso límite que se debe dar al cable. 


Debemos observar que los datos que hemos tomado como 
elementos de partida del problema (velocidad del viento, in- 
clinación de la cometa, longitud del cable), aunque teórica- 
mente son independientes, no deben escogerse al azar. Por 


- ejemplo, si se trata de determinar el equilibrio de una come- 
"ta para viento débil, se debe escoger un ángulo de inclina- 


ción ¿ bastante grande, y se puede tomar un cable de peso 
tal que el ángulo, en su punto de sujeción al suelo, séa nulo, 
puesto que a medida que el viento aumente, la cometa le- 
vantará su cable y disminuirá ?. 


Utilización de la cometa para medir la velocidad del 


3 o 
viento. , 
12 Por el ángulo « que on el esti. en su origen con 


- la horizontal.—La cometa está en equilibrio, bajo la acción de 


bujado el nudo y la longitud de las cuerdas a partir del pun- . 


to de unión con el cable. 

La tensión ejercida por el cable es igual y directamente 
opuesta a. M P. Por consiguiente, si se supone el cable cor- 
tado muy cerca del punto de ataque con la cometa, ésta está 
en equilibrio bajo la acción de las tres fuerzas R, p, T 

Consideremos ahora el cable en equilibrio, independiente 
de la cometa. Este cable está en equilibrio bajo la acción de 


tres fuerzas (suponiendo que la acción del viento sobre el . 


cable es despreciable): 

1.2 Tensión ejercida por la cometa; —I, iS y diréc- 
tamente opuesta a T, 

2.2 Paso del cable 71, siendo 7 el peso por unidad de 
longitud y / la longitud del cable desenrollado. . 

3." Tensión ejercida por el punto de sujeción al suelo, 
—T., sobre el cable. 

En virtud de las leyes de equilibrio de los hilos, el polí. 
gono formado por las tres fuerzas —T, ”1,.—To debe ser 
cerrado, y por tanto, la tensión ejercida por el punto de su- 
jeción al suelo está dáda por el sector —T, resultante de los 
otros dos, —T Y, 1 (fig. 6, núm. 1). 

Pero la acción del cable sobre el punto de sujeción al 


las tres fuerzas R, p, T, para un viento de velocidad v; vea- ' 
mos lo que ocurre cuando la velocidad del viento aumenta y 
pasa de y a V, El primer efecto de este aumento de veloci- 
dad es aumentar la magnitud de R en la proporción de v? 
a V?, Pero entonces la resultante de R y del peso p no pasan 

por el nudo. El sistema no está en equilibrio. La cometa gira 
alrededor del nudo; el cable se tensa y se levanta por enci- 
ma del horizonte; el movimiento no para hasta que, en la 
nueva posición, la resultante del efecto del viento y del peso 


pasen de nuevo por el nudo. 


. La nueva inclinación ¿ de la cometa se puede determinar 
por un método gráfico, y de la misma manera la tensión en . 
el anillo, la tensión en el punto de sujeción al suelo y el án- 
gulo e. n 

Prácticamente, cuando el viento aumenta, 2 disminuye 
y a aumenta, y si tel viento aumenta más y más, « tiende 


hacia un límite, que para aparatos de pequeña carga por su- 


suelo es igual y directamente opuesta a la acción de este pun- - 


—» z 
to sobre el cable; el vector 4.8 = To representa en magnitud 
el esfuerzo medido sobre el dinamómetro, y el ángulo de AB 


perficie y retenidos por cables muy ligeros puede ser muy 
cerca del ángulo recto (cable vertical). 
Cómo se resuelve esto prácticamente es de la siguiente 


forma: se escogen dos tipos de cometa, una para vientos fuer- 


tes y otra para vientos flojos, Se somete la cometa que se 
quiera utilizar a una corriente de aire cuya velocidad varía 
entre los limites en que se quiere utilizar; para cada veloci- 





Figura 6, 
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dad se obtiene un valor de a; según el cable desarrollado, 
todos estos valores se resumen en un cuadro de doble entra- 
da, como el siguiente: en la fila de cabeza figuran los metros 
de cable desarrollado, y en la primera columna figuran los 


. valores de «; estos valores se conocen, el primero, por el 


obrero que suelta el cable, y el segundo se mide como se in- 
* dica en la figura 7. En la cuadrícula en que se encuentren la 
columna del valor de / y la fila del valor de «e figura la velo- 
cidad del viento exi el lugar donde se encuentra la cometa. 


Cometa para vientos flojos —i—.' 


E RPENON ESTAN RCN ICON CTRA EE 
STA 2 3 4 5 6 
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2.2 Por la tensión del cable en el punto: de sujeción al 
suelo.—Se puede medir la velocidad del viento mediante la 
tensión del cable en el punto de sujeción al suelo, para lo: cual 
se coloca un dinamómetro entre el cable y el punto de suje- 
ción, y así obtenemos el valor de T.. Se hace lo mismo que 
en el primer 0280, es decir, se escogen dos tipos de cometa; 
la que se vaya a utilizar se la somete a una corriente de aire 
cuya velocidad varía: entre los límites en que se quiere utili- 

. zar; para cada velocidad se 
obtiene un valor de T., según 


tos valores se resumen en un 
. cuadro de doble entrada, co- 
mo el que vimos en el primer 
caso. En la fila de cabeza figu- 
ran los metros de cable desarro- 
llado y en la primer columna 
" figuran los valores de T.; es- 


mero, por el obrero que suelta 
el cable, y el segundo, por el 
dinamómetro. En la cuadrícu- 
la en que se encuentren la co- 
- lumna del valor de / y la fila 
del valor de T, figura la; velo- 
cidad del viento en el lugar 
donde se encuentra la cometa. 
Se han hecho bastantes expe- 
riencias para encontrar la rela- 
ción que enlaza el valor de la 
velocidad del viento, y T. para 
cometas de un tipo determinado, habiendo llegado a la con- 
clusión de que la tensión es A proporcional a la 
velocidad del viento, : 





Figura 7. 


tos valores se conocen, el pri-. 


£ 


el cable desarrollado; todos es- : 
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42 Utilización de la cometa para la medida conjunita de 
la velocidad y dirección del viento. 


La dirección del viento a la altura de la cometa es la di- 
rección de la proyección del cable sobre el suela, a condi- 
ción de que la cometa sea perfectamente simétrica y que el 
viento (en el caso de que haya una acción apreciable sobre 
el cable) tenga dirección constante entre el suelo y la cometa. 

Si la cometa no es simétrica respecto al plano que pasa 
por el cable de retenida, la dirección del viento no está con- 
tenida en este plano, por lo cual, antes de utilizar una cometa 
se debe comprobar si es simétrica, y posteriormente compro- ' 
bar de cuando en cuando que esta propiedad no se ha alte- 
rado; en el caso de que esto haya ocurrido, se debe restable- 
cer la simetría tensando los cables convenientemente. 

Un dispositivo sencillo para medir dirección y velocidad 
del viento al mismo tiempo es el representado en la figura 8, 
que consiste en un platillo circular herizontal soportado por 
un eje vertical, Este círculo está graduado para: medir los azi- - 
muts, y, por tanto, tiene el cero de la graduación hacia el 
Norte geográfico, y va la graduación de o” a 360%, pasando 
de Norte a Este, y así sucesivamente. Alrededor del centro 
de este círculo gira una alidada, que lleva en un lado un 
dinamómetro, fijado horizontalmente sobre ella, y del otro 
lado un sector vertical graduado; una polea pequeña guía 
el cable hacia el eje del dinamómetro; se puede suprimir este 
dinamómetro y medir la velocidad del viento sólo por la in- 
clinación del cable. 

El método de utilización es bien sencillo: se lanza la co- 
meta; nos aseguramos de que se encuentra a la altura desea- 
da; se sujeta al dinamómetro o al eje vertical de sujeción, 
según los casos; en el primero debemos asegurarnos que el 
cable pasa por 14 garganta de la polea; para medir la direc- 
ción basta girar la alidada hasta que el cable esté paralelo al 
plano del sector graduado vertical; para medir la velocidad 
se lee la tensión que marca el dinamómetro o el ángulo de 
inclinación indicado; por el sector, y mediante las tablas que 
expuse anteriormente se determina la velocidad. 


50 
zontal. 


Hasta aquí hemos supuesto que el viento era horizontal, 
y precisamente lo que nos interésa es estudiar los vientos que 


Medida de la inclinación del viento sobre la hori- 


no son' horizontales, sino"que tienen ascendencia, - 
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a)" Método directo.—Lias determinaciones de la inclina- 
ción ¿ de la cometa sobre el plano horizontal, de la tensión. T, 
y del ángulo « del cable con la horizontal en el punto de 
ainarre al suelo, podemos efectuarlas para el caso de vientos 
ascendentes o descendentes. 

Para un viento que forme con la horizontal un ángulo Y, 
y cuya velocidad V tome valores crecientes, se determinan 
los grupos de valores (2, T., ae) que corresponden á los distin- 
tos valores de V. 

Se forman unos cuadros, cada uno: de los cuales corres- 
ponde a un determinado valor de Y, 

Inversamente, con la cometa estudiada a: cada valor de 
(2, To, a), corresponde un valor de Y y V, es decir, de la in- 


clinación y velocidad del viento. La determinación de ¿ no 


presenta grandes dificultades, y la de. To y « se hace como se 
dijo. anteriormente. 


Este método podría ser útil inñdó el viento está muy ' 


inclinada, pero. ocurne lo contrario cuando la inclinación es 
pequeña, : 

- Cuando es suficiente una primera aproximación se oEdE 
utilizar el método de la paleta móvil o de la banderola. 

b) Método de la paleta,—En un punto A, situado a dis- 
tancia suficiente por debajo de la cometa, de manera que no 
esté influido por la corriente del aire alrededor de la cometa, 
lleva el cable un anillo en el cual gira alredor de un eje ho- 
rizonta] una paleta, cuidadosamente equilibrada. Esta paleta 
se inclina según la dirección del viento. En B, sobre el suelo, 
a cierta distancia del plano vertical' del cable, 'se coloca una 
.regla móvil alrededor de un eje horizontal que pasa por su 


centro, y mediante un simicírculo graduado se mide el ángu-. 


lo que forma con la horizontal (figura 9). 

+ El plano vertical en el que se desplaza la regla debe ser per- 
pendicular al eje del giro de la paleta móvil; de esta manera 

la paleta móvil y la regla giran alrededor de ejes paralelos. 


Este paralelismo se mantiene mediante dos brújulas, una Co- +. 


locada en O y otra en 5, 





Figura 9. 


El paralelismo de paleta y regla se mantiene colocándose 
otro muchacho alejado de los dos primeros y aproximada- 
ménte perpendicular al plano de giro de la paleta, y bien a 
ojo o bien mediante un anteojo que en lugar de objetivo lleva 
dos hilos paralelos, uno lo conserva paralelo: a la paleta, y 
otro a la regla. 


Mediante observaciones angulares también se puede ob- 


| tener el ángulo de inclinación de la paleta. 
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c).. Método de la banderola.—Es análogo al anterior, pero 
en lugar de la paleta se coloca ina banderola de tela. 

- Por efecto de su peso, ésta no se coloca exactamente en 
“la dirección AR” del viento, sino que toma la AREEcIón AR” 
menos inclinada (figura 10). 

Se tiene p = q, + p. 





Figura 10, 


Siendo, y el ángulo del viento con la horizontal; q, el án- 
gulo de la banderola con hd horizontal;. p el ángulo de co- 
rrección, 

Los valores de p ión de la velocidad del viento y se 
obtienen mediante experiencias en el túnel aerodinámico. 

La medida de q, se efectúa de manera análoga a la de 
la paleta móvil. Pero el método de la banderola puede ser. 
preferible si la cometa no es simétrica, pues.en este caso el 
cable se desvía a derecha”o izquierda del plamo vertical que 


- pasa por el punto de amarre. del cable y la dirección del 


viento, y, por tanto, el eje de la paleta no es horizontal y 
ella: no se dirige según el viento, Sin embargo la banderola 
siempre se coloca en el plano vertical que contiene tel viento E 
inclinado. 


Por otra, parte, la banderola será necesario da y la 


paleta €s muy difícil que se estropee, 


6.2 Conclusión. 
..La cometa, como' hemos visto, tiene ventajas prácticas 


- para el estudio de-las 'ascendencias. Pues es de poco coste, 


de reparaciones sencillísimas, repuestos sencillos de fabricar 
y de montar, además de no necesitar los que la utilizan co- 


“nocimientos especiales. Lo que hace que sea utilizada por los 


mismos alumnos de V. S. M. y por los alumnos de las Es- 
cuelas de Aeromodelismo después de un ligero entrenamien-" 
to; aunque no debemos dar crédito a las mediciones hasta ' 
que los que las ejecutan tengan alguna experiencia. El per- 
sonal, suponiendo el caso, además de no necesitar conoci- . 


“mientos especiales, es muy poco en número, ya que se pue- 


den formar equipos de tres alurínos; el primero de ellos, co- 
locado en el punto de amarre del cable, punto O de la. gue 


ra 7, y cuya misión es cuidar del cable, hacer las lecturas del 
* dinvemómetro, y del sector graduado (ángulo a), y comunicar 


al segundo de los alumnos la dirección del plano que contie- 
ne al cable mediante una brújula; el segundo estará «colo-' 
cado junto a la regla (punto B de la figura 7), y cuya mi- 
sión es colocar :el semicírculo graduado, con la ayuda de una 
brújula, en la misma dirección que le haya comunicado el 
primero que tiene el plano que contiene al cable, y hacer la 
lectura de inclinación de la regla, y llevará una mesita por- 
tátil como la que utilizan nuestros cronometradores de los 
aeródromos, con un reloj y la hoja para hacer las anotaciones; - 
el tercero estará colocado a cierta distancia de los anterio- 
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res y en dirección perpendicular al plano que contiene el ca- 
ble, y tendrá el anteojo con dos hilos paralelos. A la voz de 
“Atención”, dada por el segundo, todos pondrán un gran celo 
en que ninguna circunstancia particular altere la veracidad 
dé la medida, y muy especialmente el. tercero, para que el 
paralelismo entre la paleta o banderola y regla sea el mejor 
posible. A la voz de “lectura” dada por el segundo, el pri- 
mero leerá los aparatos a su cargo y dirá las lecturas en alta 
voz para que el segundo tome nota; asimismo el segundo to- 
mará nota del ángulo que marque la regla en el semicírculo 
a su cargo. 

Como se ve, la cometa es el método que mejor cubre 
“nuestras necesidades hoy día, teniendo en cuenta nuestras 
condiciones económicas y técnicas. 


Ahora bien: es de advertir que la cometa; utilizada como . 


“instrumento de medida del viento, no da buenos resultados 
nada más que después de un estudio profundo del modelo 
considerado y de una gran experiencia con el mismo aparato. 


Empieo del avión. 


Avión con motor——El avión con. motor es un observato- 


' rio móvil, y se utiliza para determinar los datos meteorológi- 


cos esenciales, es decir, temperatura del aire, humedad, di- 
rección del viento, altura y forma de las nubes, etc, 

Teniendo la posibilidad de desplazarse en las tres dimen- 
siones, puede hacerse una exploración rápida de la zona a 
estudiar, lo, cual no podría hacerse tan rápida y fácilmente 
por ningún otro método. Si el avión es suficientemente ligero 
para ser sensible «ai los menores remolinos del aire, se pueden 
delimitar las zonas donde se producen estas perturbaciones, 
indicar-su naturaleza, fijar la altura a que se producen, así 
como el techo de - las zonas de gran turbulencia. Estas son 
indicaciones que ayudan a trazar sobre un plano las caracte 
rísticas atmosféricas locales. 

Para algunas de estas determinaciones es necesario que 
los aparatos registradores sean muy sensibles, al mismo tiem- 
po que tengan poca inercia, para ponerse rápidamente en 


“equilibrio al variar las condiciones, y que el cilindro del apa-. 


rato registrador gire rápidamente. Por último, es necesario 
determinar de una manera, exacta la posición del avión en el 
espacio, 

Por tanto, debemos hacer medidas exactas de los elemen- 
tos atmosféricos, determinación exacta del tiempo, así como 
del punto al cual se refieren las medidas. * 

Si se traza la trayectoria del avión en el espacio y se co- 
locan sobre esta trayectoria los puntos sucesivos con las horas 
a las que se refierén las medidas metearológicas, el problema 
estará resuelto, 

Para determinar la trayectoria se pueden utilizar diver- 
sos métodos. Mediante dos teodólitos, con los cuales se mide 
el ángulo azimutal y la altura sobre el horizonte, se deter- 
mina la posición del avión en un instante determinado. Se 
puede utilizar un solo teodolito provisto de aparato para me- 
dir las distancias del teodolito al avión. Se puede utilizar tam- 
bién el método cinematográfico, el cual da un gran número 
de puntos y permite reproducir la trayectoria exacta. 

Para graduar en tiempo la trayectoria se utiliza un apa- 
rato de radio que cuente señales que se registran en tierra y 
al mismo tiempo produce una alteración en los “aparatos re- 
gistradores que nos den una referencia para hacer las lectu- 
res cuando el avión regrese a tierra. 


* Se puede a continuación trazar un cuadro donde se colo- 


Quen en cada «hora dada por el aparato registrador las coor- 


las partes más bajas, 
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denadas del avión y los valores de los elementos meteoroló- 
gicos. Trasladando estos valores'a un. plano -y uniendo los 
puntos de iguales valores para un determinado elemento, po- 
demos obtener la influencia del relieve - sobre este elemento 
meteorológico. . 

Avión sin motor. Vuelo a vela.—El avión sin motor sólo 

puede efectuar vuelos de pequeña duración cuando no hay 
ascendencia; las pruebas exigen el recorrer una cierta dis" 
tancia, o más bien la permanencia en el aire durante un cier- 
to tiempo, lo cual fuerza a los pilotos «a estudiar muy bien la * 
influencia del relieve, proporcionándonos zonas de viento as- 
cendente o zonas de viento descendente para situar el velero 
en las primeras y. evitar a toda costa la entrada en las se- 
gundas. 
En un sistema montañoso las zonas de viento ascendente 
y descendente se presentan en distintos lugares, según la di- 
rección del viento horizontal en aquel momento. Vuelos efec- 
tuados para vientos de direcciones diferentes han permitido 
precisar la influencia del obstáculo y trazar sobre diversos 
planos las zonas de viento ascendente o descendente, según 
la dirección del viento horizontal. 

La práctica del vuelo a vela ha demostrado que el viento 
ascendente dinámica (es decir, prescindiendo de las corrien- 


“tes ascendentes térmicas) existe en ausencia de todo relieve; 


este viento ascendente se presenta «asociado a las tormentas 
en su parte anterior, y asimismo se presenta viento descen- 
dente en su parte posterior.  * 

También se presentan zonas. de viento ascéndente como 
resultado de un cambio en la naturaleza superficial del suelo; 
así ocurre al pasar del mar «a una costa llana con suelo ru-- 
goso; en este caso la causa productora es el rozamiento. Así, 
cuando el viento sopla del mar, al llegar a tierra ésta frena 
la; circulación de aire se hace menos 
rápida, y por consiguiente se acumulan las masas atmosféri- 
cas inferiores y las líneas de corriente se levantan, produ- 
ciéndose ascendencias,' 

Independientes de las. tormentas deben existir en la at- 
mósfera torbellinos de eje horizontal de origen térmiico que 
se desplazan sobre grandes extensiones, y cuya utilización por 


«el vuelo a vela puede ser útil. El vuelo enla zona ascenden- 


te de estos torbellinos tendría la ventaja de no presentar nin- 
gún peligro, en contra de lo que ocurre con las tormentas, 

Conclusión—La, utilización del avión con: motor requiere 
un cierto desarrollo de la técnica que, si bien no lo tenemos, 
podríamos llegar a obtenerlo fácilmente; asimismo requiere 
más condiciones económicas, que en la "situación actual no 
aconsejan su utilización. : 

El avión sin motor constituye un sed sencillo para el 
estudio de las ascendencias dinámicas a. lo largo de una pen- 
diente, para hallar la altura de la influencia en las colinas, mon- 
tañas, etc.; ascendencias debidas 'al rozamiento del aire sobre 
el suelo, ascendencia delante de las tormentas y en las zonas 
ascendentes de los torbellinos de eje horizontal o simplemen- 


- te en las corrientes ascendentes térmicas que dan nacimiento 


a los cúmulos. Las condiciones, tanto técnicas como económi- 
cas, para la: utilización de este método, las poseemos hoy día. 


METODO DEL GLOBO PILÓTO EN EQUILIBRIO 
"INDIFERENTE 


Para estudiar un filete de aire, suponiendo que el movi- 
miento es permanente, se puede utilizar un globo de caucho 
inflado con bidrógeno y lastrado de tal manera que perma- 
nezca en equilibrio indiferente a todas las alturas, 


* 
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_ Para utilizar este método es necesario: 

1.2 Trasladar el globo a la altura de origen sobre el file- 
te flúido que se quiere estudiar, 

2. Determinar en todo instante su peón sobre el 
filete. - 

Equilibrio del globo pilobo. —Teóricamente un globo pilo- 
to que no se deja atravesar por el hidrógeno, y en eel que se 
puede considerar que el gas interior tiene la misma presión 
y temperatura que el aire exterior, permanece en equilibrio 
indiferente a todas las alturas si está lastrado de tal forma 


que esté en equilibrio indiferente en la superficie del suelo. ' 


Sin embargo, los globos-pilotos pierden hidrógeno, bien 
sea por el apéndice de entrada, que esté insuficientemente ob- 


- turado, o bien por difusión «e través del caucho. Lo que obli- 


ga a estudiar cada: lote de globos para determinar cómo varía 
esta pérdida, y, por tanto, el lastre que es necesario ponerle, 
Y determinar asimismo la altura 'a que debemos soltar el 
globo para estudiar una zona determinada. d 
 Análogamente, un globo piloto supuesto en equilibrio a 


una cierta altura, en las condiciones dadas de presión y tem- 


peratura, puede recibir en un determinado momento una inso- 
lación más fuerte. El gas interior se calienta, el equilibrio se 
rompe y el globo sube. Las velocidades ascensionales que re- 
sultan son importantes. 

Suponiendo que' las condiciones de temperatura y pre- 
sión en el interior del globo sean las mismas que en el aire, 
y que no heya fuga de hidrógeno, en cuyo caso el equilibrio 
indiferente se mantiene para todos: los niveles, si se tiene un 


error al tarar el globo, error que es débil en general, nos pro- 


duce un movimiento; vertical ascendente o descendente, 


En resumen: de: las tres causas de error que hemos-estu- 
del aire de un Observatorio: que puede contener a la vez lós 


diado (error debido a una fuga de hidrógeno, error debido a 
un calentamiento del gas y error debido a un tarado inexacto) 
el efecto más perjudicial es el que resulta de la elevación de 
la temperatura en el interior del globo, y se procurará ate- 
nuarlo dejando el globo al aire libre durante algún tiempo 
antes de lanzarlo. Para atenuar el efecto de la fuga de hidró- 


geno se utilizan globos de goma de la mejor calidad, y para ' 


que la temperatura del gas siga las variaciones de la tempe- 


. ratura del aire sin retardo, se utiliza goma suficientemente 


. delgada... i 
Traslado del globo-piloto en equilibrio indiferente a su 
punto de partida.—Para transportar el globo-piloto su «equi- 


librio indiferente, desde el suelo a la altura a que se desea sol- 


tar, se pueden utilizar diversos procedimientos. 

a) Se acompaña al globo-piloto en equilibrio niiterente 
- de otro globo-piloto ordinario, y al llegar a la altura corres- 
- pondiente, y por un dispositivo determinado, se rompe el en- 
lace entre ambos. 
una válvula automática que se abre cuando Mega a la altura 


fijada de antemano y se cierra cuando el globo tiene el diá-: 


metro que corresponde al equilibrio indiferente. 

c) Se puede trasladar el globo-piloto a lo largo del cable 
de amarre de un globo libre o de una cometa, para lo cual se 
coloca sobre el cable de amarre a. la altura deseada un dispo- 
sitivo para cortar la cuerda que sujeta el globo-piloto a un 
anillo que se desliza a lo largo del cable de amarre; este ani- 
llo se traslada mediante una segunda cuerda que va a: cd largo 
del cable de amarre. 


Determinación de posición del gdobo.—Para hacer esta de- * 


terminación se puede utilizar cualquier método de triangu- 
lación. 
El procedimiento más precisa es utilizar una base fija en 


Se puede emplear también un solo globo provista de 
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tierra, de dirección perpéndicular a: la trayectoria del globo; 
en sus extremos se colocan dos teodolitos. Con: cada uno de 
ellos, y en el misma instante, se determina el azimut y altu- 
ra angular del globo. 

Haciendo las determinaciones en intervalos de tiempo! pe- 
queños, se puede reproducir la trayectoria con suficiente, apro- 
ximación, 

Se: puede utilizar un soho teodolito a de dispositi- 
vo para determinar la distancia del “teodolito al globo. Por 


- tanto, el globo que determinado por las tres coordenadas : 


siguientes: azimut, altura angular del globo y distancia. 

Este último procedimiento no €s tan preciso como el pri- 
mero, peral puede ser más útil en terrenos montañosos y para 
un estudio más rápido. 

Conclusión.—Este método es ia pero es costoso, pues 
requiere un material (caucho y teodolitos) que, si bien 1 te- 
nemos, hoy día es escaso y costoso; asimismo requiere perso- 
nal especielidado. del cual disponemos ayudantes de Meteo- 
rología; pero el cual es costoso. 


: METODO DEL GLOBO LIBRE EQUILIBRADO 


No es propio de un artículo como éste hacer una exposi- 
ción, aunque fuese incompleta, de la técnica del globo libre 


en él estudio de la influencia del relieve terrestre sobre la - 


formación de corrientes de aire- ascendentes o descendentes. 

Unicamente diré que se puede mantener el globo en equi- 
librio permanente a una altura determinada de ¿ntemano;. su 
empleo constituye uno de los métodos más ventajosos para el * 
estudio que nos ocupa, puesta que dispondríamos en la calma 


instrumentos necesarios y personal suficiente. - 
Para la: utilización de este método €s condición, sin em- 


bargo, poseer los globos, y'como actualmente no los po- 


seemos y su fabricación, además de costosa, sería difícil por 


la escesez de las materias primas necesarias, no parece probar. 


ble su utilización, y, por tanto, no meréce la pena hacer. ni 
siquiera un estudio, aunque sea ligero. o 


METODO METEOROLOGICO 


Existiendo libros escritos en castellano sobre este método, 
sería absurdo escribir aquí sobre esto, ya que no aclararía-. 
mos ningún concepto"y sí podríamos obscurecer algunos de 


- los que están perfectamente claros en dichos libros. 


De todo este trabajo podemos sacar las siguientes con- 
clusiones: - a 

Necesitando escoger campos aptos pana V. S. M., pode- 
mos utilizar en una primera aproximación un método rápido, 
sencillo y poco costoso, que bien pudiera ser el de la cometa, 
a base de nuestros alumnos de V. S. M. y de las Escuelas de 
Aeromodelismo. 

En una segunda aproximación, se puede utilizar el méto- 


" do del avión sin motor, para que a la vez que se entrenan ' 


los pilotos se estudie el campo que se utiliza. 

Para un estudio más preciso, y sólo para aquellos cam- 
pos que lo requieran, por querer establecer una escuela o 
porque se vayan 2 hacer obras por algún valor, se utilizará 
el. método del globo-piloto a base de nuestros ayudantes de 
Meteorología, Para lo cual sólo es necesario formar un equí- 
po con un camión transportando toda lo necesario. El. equi- 
po puede estar formado por un ayudante y dos informadores. 


455 











FSE 


(A y 





Vista 0d paraye 0d Jardin del Buen Retiro donde se ha de elcbar el globo arrostarico en 
que ha de hole» 3” Vicente Lungrdi el dia sa de agosto de mer: nus palacio donde estara A Priv 

—peN.S. 9 balas pere tos que hayan De estar Qe pie, 3 Jas Sillas dtcamare enla Calle de 

e me des Caretos en la Libreri de Ercrrbano. 


(De la “Historia Bibliográfica e Iconográfica de la Aeronáutica en España, Portugal, países Hispano-Ámericanos y Filipinas”). 


Por Graciano Díaz Arquer y Pedro Vindel 


Junio 1942 


Aerotecnia 





sCcE 


REVISTA DE AERONAUTICA 





LÁNEA 


Contribución experimental al problema de protección ' contra el hielo 


en las 


- Hemos ido acumulando información sobre el tema del 
depósito de hielo sobre los aviones que es esencial en la iac- 
.tual navegación aérea. Y nos proponemos dar «a: conocer el 
resumen dé la experiencia obtenida con el deseo de aportar 
una contribución, aunque muy modesta, para divulgar entre 
* todos los aviadores y los investigadores el interés muy fun- 
damental de este problema. De su buena resolución debe es- 
perarse simplemente la supresión del obstáculo más consi- 
derable que hoy encuentra la navegación aérea, y con ello 
_ el ahorro de vidas y de material y la posibilidad de realizar 


aún mayores rendimientos en el da da bélico y -comercial,. 


del avión. 


En números sucesivos relidands relatar diversos. as 
-pectos del tema, enlazados adecuadamente para que se per--* 


ciba la relación entre los diversos experimentadores y obser- 


- vadores. Comenzamos hoy por algunas notas relativas a las 


hélices de aviones, por entender que este aspecto presenta 
particularidades distintivas que permiten tratarlo paid 
dientemente, 

Y antes de seguir «delante, y a modo de prólogo para cuan- 
ta teoría se haga sobre el tema, no sobra recordar que aún más 
que en otros estudios es en éste condición y complemento 
indispensable la observación real en vuelo, Es tan difícil re- 
. flejar en túnel aerodinámico un ambiente y unas condicio- 


» 


- nes tales como el avión encuentra en el caso real, que: no 


puede adquirirse un mediano conocimiento del problema si 
no se cuenta con la información del «caso real dada por el 
navegante. Esto presenta sus dificultades, nacidas unas de 
que la gravedad de los cascis más importantes no facilita el 
análisis minucioso en el mómento, y producto otras de que 
e] navegante no tiene en general, y es lo natural, conoci- 
miento técnico suficiente para interpretar la naturaleza y, cir- 
cunstancias del depósito formado sobre el avión. Por esto el 
estudio se realiza a base de tres trabajos conjuntos: el del 
navegante, que iaporta datos sobre el fenómeno real; el del 


meteorólogo, que trata de interpretarlo en cuanto a. la situa-" 
ción stmostérica y fija las condiciones físicas, y el del i ingenie-, 


ro seronáutico, que trate: de reproducir en laboratorio «sas 
condiciones : físicas y analiza las propiedades mecánicas del 
hielo y los medios para desprenderlo del avión. 


La formación de hielo sobre las hélices. : 


Tomamos de un estudio de Edmond Brum, publicado en 
el boletín francés de Servicios Técnicos, núm. 98, del: Centre 


National de la Recherche Scientifique, algunas consideracio- - 


nes sobre la formación y depósito de hielo en las hélices de 
los aviones, El estudio tiene el interés de que' ha sido publi- 


hélices 


sado bs de 1941, y, por tanto, recoge las. expe- 
riencias de la guerra actual. Aunque no es tan concluyente 
como para asegurar un suficiente conocimiento de la cues- 
tión, proporciona no sólo al investigador, sino también al na- | 
vegante aéreo, algunas observaciones de gran. interés, 

Del conjunto de observaciones reales en vuelo parece Fe- 
sultar que: las. extremidades de las palas de la hélice perma- 
necen siempre libres de la formación de hielo, Esta agradable 
particularidad puede atribuirse a dos causas: 

1.* El calentamiento debido al frote de la pala en el aire, 
Para una pala; de un metro de largo qué gire a 2.000 revo- 


" luciones por minuto,. la, diferencia permanente de tempera- 
tura: entre la extremidad de la pala y el aire ambiente es 


de 18% C. 

2.2 El efecto de la centrifiga, muy importante en la ex- 
tremidad de la pala, por el cual se despide al agua y al hielo. 

De hecho la fuerza: centrífuga sólo puede intervenir efi- 
cazmente si la de la hélice está constantemente recubierta de 
una mezcla de hielo y egua (casi de una abundante formar 
ción de hielo). Puelo que es muy débil la adherencia del 
agua sobre los sólidos, si el líquido no está distribuido en 
gotas finas y aisladas, se produce un verdadero lavado de la. 
paa. En cambio, él lavado no se produce si la- formación de 
hielo es poco abundante y si las gotas finas pueden conge- ' 
larse “aisladamente antes de reunirse en placas líquidas de 
mayor extensión. A lo sumo, puestó que la fuerza centrifuga 
“es proporcional a la: masa, puede despegar un bloque de 
hielo cuando éste alcariza cierto espesor, lo: que equivaldría 
a que' hubiera depósito periódico de hielo -en la extremidad : 
de la pala. Este hecho, sin embargo, no.se ha: comprobado, 
y, por tanto, en la mayor parte de los casos procede mejor 
atribuir al calentamiento por frotamiento en el aire el hecho 
de que no haya formación de hielo. 

El análisis precedente confirma que aún estamos lejos 
de tener certidumbre: sobre. el mecamismo por el cual se efec- 
túa la formación y depósito de hielo en las hélices. Pero si. 
queremos realizar. un estudio a fondo de los procedimientos 
mejores dé defensa, conviene antes aclarar con sumo cuida- 
do dicho mecanismo. .Si, por ejemplo, se admite que el ca- 
lentamiento por frote en el aire es la causa verdad que im- 
pide lá formación de hielo en las extremidades, puede redu- 
cirse la surerficie de hélice recubierta de hielo con ayuda de” 
una calefacción auxiliar, tal como la eléctrica, conseguida por 
resistencias superficiales formadas por depósitos metálicos en- 
tre dos capas del barnizado de las palas, : 

Por el momento debemos limitarnos a conocer algunos re- 
sultados que pueden conducir a mejoras inmediatas, - 
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Caso de una hélice no provista de dispositivo de defensa. 


La observación directa en vuelo demuestra que en el 


curso de una fotmación de hielo se desprenden bloques de la 


parte media central de lá hélice. Hay, pues, interés en faci- 


litar este hecho, y para ello se trata de disminuir la adherén- 
cia del hielo sobre la pala. A primera vista parece evidente 
que esta adherencia debe depender a la vez de la clase del 
hielo depositado y de la naturaleza de la senos de la 
hélice, 

a) Naturaleza del hielo. —Durante a de labo- 
ratorio, de las cuales se relatará una breve idea, se ha obte- 
nido, según las condiciones, bien hielo transparente o' bien 
opaco. En cuanto a la adherencia, no se ha logrado decidir, 
y no parece existir, una diferencia sistemática que pueda atri- 
buirse a estas dos variedades del depósito de hielo, Acaso sea 
la razón que las primeras capas depositadas son siempre de 
la misma naturaleza, pues en general la temperatura de la 
hélice al comienzo del fenómeno es netamente inferior a o? C., 
* y las primeras gotas se hielzn muy rápidamente, dando lugar 
a un hielo opaco. Así, pese a las dos variedades en su aspecto 
de conjunto, la adherencia es relativa siempre a una sola clase 
de hielo: al opaco de la primera capa. 

Debe hacerse notar, sin embargo, que hay un caso dis- 
tintivo; cuando el hielo procede de una. atmósfera que con- 
tiene ay la vez gotas de agua en estado de sobrefusión y cris- 
tales de hielo, la adherencia es muy débil. Las observacionts 
de pilotos de líneas hen confirmado, en efecto, que no son 
peligrosas las formaciones de hielo en nubes de esta clase, 

b) Naturaleza de la superjicie de la hélice—Para compa- 
rar la influencia que la naturaleza de la superficie tiene en 
la adherencia, se conoce una larga serie de experiencias utili- 
zando un dispositivo experimental relativamente sencillo. Con- 
siste en una hélice tripala, de 25 centímetros de diámetro, 
que gira al 4.000 revoluciones por minuto en una cámara re- 
frigerada; cada una de las tres palas tiene diferente clase de 
superficie. Sobre la hélice se envía, por medio de un pulve- 
rizador, una nitbla de ¿gua en estado de sobrefusión, sensi- 
blemente a la temperatura ambiente en. la cámara refrigera- 
da; se ha hecho variar esta De entre —4* C. y 
— PC. 

A medida que va creciendo el espesor de la capa de hielo 
que se deposita sobre cada Ela llega un momento en que 
el hielo se desprende; esto se produce en momentos diferen- 
tes para cada pala, correspondiendo a espesores diferentes, 
Midiendo cada espesor es posible clasificar las' superficies, 
por lo menos cualitativamente, en orden a su comportamien- 
to en relación con la adherenciz del hielo. 

Se han deducido así las consecuencias siguientes, 
demostrativas aunque sólo tengan valor relativo: 

12 La relación entre barnizado y adherencia vá en con- 
tra de los emplea dos en usos militares. Para ser menos visi- 
bles los aviones militares, suelen tener sus hélices barniza- 
das; se emplea de preferencia un barniz mite, cuyo poder 
reflector sea muy débil (por ejemplo, en Francis, en la actual 
contienda, el barniz celulósico Duroux). Pues bien: compa- 
rado su resultado con otros bzrnices más brillantes, han pro- 
bado los celulósicos mates un factor de adherencia muy su- 
perior. Sin embargo, experiencias comparativas parecen afir- 
mar que no es imposible conciliar las dos condiciones, aun- 
que ciertamente no se ha llegado aún a un tipo concluyente. 
Es de interés, por tanto, que al estudiar un tipo de barniz 
no se olvide compaginar las dos condiciones. 

2% En la comparación de diversas Sp metálicas 


que son 
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respecto 2 la adherencia, la ventaja está en el mayor grado ' 
de pulimento, y esta se ha hecho más notable sobre el metal 
desnudo que sobre el barniz brillante. 

Estos resultados, ya previstos, confirman las experiencias 
sobre atmósfera real hechas en el Puy-de-Dóme, a partir de 
febrero de 1941, por M. Pluvinage. Estas experiencias se han 
efectuado colocando dos probetas iguales en brazos girato- 
rios, simétricos con relación al eje de rotación; una de las 
probetas de latón niquelado, la otra de aluminio oxidado su- 
perficialmente. El conjunto se exponía en: un viento +propi- 
cio a: la formación del hielo, y una vez depositado éste se 


hacian girar los brazos con velocidad de rotación en aumen- 


to, anotando la velocidad «a: que se desprendía el bloque de - 
cada probeta. Se comprobó así una gran ventaja para el latón 
niquelado. 

3. Se han ensayado tratamientos especiales, sin que 
hasta la fecha .se hayan conseguido resultados rotundos. Pa- 
rece de utilidad, sin embargo, el continuar las experiencias 
sobre palas de aluminio cuya superficie haya sido oxidada 
electrolíticamente y después bañada de líquidos especiales; 
las experiencias efectuadas, aunque contradictorias, permiten 
cierta esperanza de obtener por este camino un resultado con- 
veniente. 


Caso de hélice provista de dispositivo protector, 


El hielo se adhiere bien sobre un sólido, no así sobre un 
líquido. De aquí la idea de proyectar un líquido sobre lás 


. palas en rotación; por ejemplo, el procedimiento Goodrich, 


sobre el cual se han hecho ensayos. 
El dispositivo. Goodrich está constituido en esencia por. 


un 2nillo solidario al núcleo de la hélice; el anillo se alimen- 


ta de glycol por medio de una bomba eléctrica, a razón, como ' 
máximo, de un litra por. pala y hora. A partir de la periferia 
del anillo, y gracias a la fuerza. centrífuga, .el glycol se desli- 
za sobre el borde de ataque de las palas, por:intermedio de 
pequeños tubos; después se. reparte gracias también a la 


- fuerza centrífuga. El conjunto está protegido por una carena 


especial. 

La dificultad reside en lograr un buen reparto.del líquido. 
Si en cada instante estuvieran las palas completamente recu- 
biertas de líquido, la protección contra el hielo sería cierta. 
Pero generalmente no se consigue un buen reparto del líqui- 
do proyectado; con frecuencia el líquido se desliza siguiendo 
filetes muy localizados y, lo, que es peor, más numerosos en ' 
el estrados de la pela, que es donde debe temerse menos la 
formación de hielo, 

Se ha tratado así de mejorar el reparto, variando la posi- 
ción y orientación de los tubos de salida del líquido; el reflar 
je debe depender de la, velocidad del avión, de la velocidad 
de giro de la hélice y de la forma y dimensiones del carenar 


do. Para ello se han hecho ensayos sobre un avión especial- 


mente dotado, observando las huellas dejadas por el líquido 
en las palas, o también observando la hélice durante el vue- 
lo. A ello. pueden sumarse las experiencias que figuran en 
N. A. C. A., “Technical Notes”, núm. 127, respecto «al mismo 
problema. 

Pero aun lograda la: mejor orientación: de los tubos de sa- 
lida del líquido, se ha visto que el reparto sobre las palas 
depende además dé otra consideración: Depende de la ten- 
sión entre el líquido y la superficie a recubrir; o dicho de 
otro modo, para un dispositivo y gasto de líquido dados, la 
fracción de hélice bien recubierta depende a la vez de la 
naturaleza del. líquido y de la superficie de la pala. La in- 
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fluencia. de estos dos ¡elementos la sido estudiada también en 
“una larga serie de ensayos, 

El dispositivo empleado consiste en lo siguiente: Un 'dis- 
co plano de 40 centímetros de diámetro gira a velocidad cons- 
tante de 2.500 revoluciones por minuto. Sobre la zona: cen- 

' tral del disco se pulveriza, con gasto constante, un volumen 
determinado. de líquido (un centímetro cúbico en cien segun- 
dos). El líquido resbala radialmente en forma de filetes, más 


a menos anchos y numerosos. Por una iluminación conve- . 
niente los filetes permanecen visibles, aun después de la, ro-. 
tación, y pueden ser fotografiados. Se ha preferido este mé- 


todo al de hacer más concretos los filetes colorando €l líqui- 
do, pues la sustancia colorante puede cambiar la tensión del 
líquido a superficie, que es precisamente lo que se trata de 
analizar. 

Los resultados to bieoló permiten las siguientes conse- 
cuencias: 

1 Influencia del líquido. —El líquido debe s2tisfacer 
ciertas condiciones, tales como tener una baja temperatura 
. de congelación y una débil presión de saturación en las pro- 
ximidades de o” C.; debe ser dificilmente “inflamable y muy 
fiúido. Entre los líquidos solubles el glycol es el que con- 
viene mejor, y entre todos los líquidos ensayados (glicerina, 
glicerina con cloruro de calcio, etc.) el glycol es el único que 
se ha conservado tanto para las hélices como para las alas. 

Resulta, así limitado el campo experimental en lo que 

concierne a los líquidos. Y, en efecto, los ensayos hechos 
por E. Brúm con el dispositivo anteriormente. descrito, en el 
Servicio Técnico Francés, se han limitado a comparar el ely- 
col puro con mezclas de glycol y glicerina y con un producto 
a base de glycol, llamado líquido -Lemarchands; este líquido 
es de tipo PAP FrIncnAa! y su composición no nos es aún 00- 
.nocida. 


Velocidad subestratosférica: - 


El empleo cada vez más decidido de aviones en vuelo en 
el alto límite de la troposfera, tal como nos lo pone de mani- 
fiesto diariamente la actual guerra, despierta necesariamente 
una atención cada vez más considerable para los problemas 


que afrontan los proyectistas de aviones, hoy-llamados “sub- . 


estratosféricos” por la altura óptima de su utilización. 

Uno de estos problemas ha venido a dar en la hélice, 
sin nombre oficial en España, conocida como de -“contra- 
rotación” 
que sugiere este tipo de hélice, pues en cierto modo efectos 
análogos fueron aprovechados ya desde 1931, no con dos 
hélices, comú ¡ahora, para el mismo'motor, sino con dos mo- 


tores y sus respectivas hélices (girando en sentido contrario) 


en línea sobre el mismo eje. Así apareció entonces el motor 
“Fiat A. S. 5”, para'el hidroavión Machi 72, que gracias a 
_ €se recurso logró y mantuvo el “récord” mundial de velo- 
cidad. ; 

Sin embargo, al método no volvió a. emplearse en muchos 
años. Los. primerós aviones en que lo volvemos a encontrar 
son los cazas japoneses Suzukase 20 y A. E 27, ambos ¡a base 
de dos motores también. 

: La cuestión, sin embargo, presenta un nuevo aspecto. El 
aumento de velocidad de los aviones presenta ya: graves pro- 


. No son completamente nuevas las consideraciones . 
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Las consecuencias han sido concretas. Sobre un mismo dis- 


ca, sea cual. sea la clase de disco, la' preferencia es para el 


líquido Lemarchands, luego el glyool puro y, finalmente, las 
mezclas con glicerina. 

22 Influencia de la superficie de la pala.—Les pruebas 
hechas con diversos líquidos sobre diferentes superficies han 
sido también concretas, denmdo siempre el mismo resultado, 
que marca la siguiente relación por orden de mejor a peor: 


I) Disco con barniz celulósico recubierto con una 
capa incolóra de barniz brillante. 
11) Disco con barniz celulósico negro y mate (tal 
como el Duroux). 
11) Disco enlucido de laca, 
IV) ' Disco de aluminio pulimentado, 
V) - Disco de aluminio oxidado. 
VI) Disco con bárniz graso. 


La elección de barniz no puede evidentemente hacerse por 
sólo estas consideraciones. Hay que tener en cuenta su resis- 


“tencia a la corrosión, su adherencia respecto al hielo, el gra- 


do de visibilidad que proporciona a la hélice, etc. Pero claro 
está que los ensayos citados proporcionan un punto de partida. - 

- Sólo como punto de partida, en efecto, puede entenderse 
el estado pctual del problema. Todos los estudios, entre ellos 
los- que acabamos de comentar en relación con las hélices, 
prueban que todavía ls embrionario el conocimiento que del 
fenómeno se tiene en cuanto a la utilización de procedi- 


* mientos defensivos, químicos o mecánicos. La defensa verdad 


por el momento reside en el análisis de las condiciones at- 
mostéricas aptas para la formación de hielo, en la previsión 


del tiempo real y en evitar el que sea peligroso. 


-La hélice de contra-rotación. 


blemas relacionados con el rendimiento de las hélices. La 
limitación de la potencia que puede corresponder a cada pala 


"de hélice, según la velocidad de. traslación, la de rotación y 


el diámetro, obligan a pensar ya en la subdivisión de la po- 

tencia de un solo motor en varias hélices. Tendencia que : 
acaso comentemos próximamente de un modo general, y que 

hoy tratamos de verla en esta resolución especial, muy ex- 

tendida ya. 

Tomamos las líneas que siguen de una referencia sobré 
el tema, procedente de Bruce Woodhonse. Claro está que no 
es la única fuente. de información posible para ese tema que, 
por ejemplo, ha sido estudiado por la Sociedad Lilienthal para 
el desarrollo de la técnica aeronáutica. Pero entendemos que . 


la. referencia; citada es suficientemente clara y concreta. 


Una de las mayores dificultades a vencer es la de mante- 
ner grandes velocidades a elevadas álturas, puesto que en la 
atmósfera enrarecida que reina a los 9.000 metros y en ade- 
lante queda, reducida de modo considerable la'potencia del 
motor del avión. 

Si se intentase contrarrestar este efecto nocivo mediante 


la creación de ¡aparatos subestratosféricos provistos de hélices 


suplementarias, se impondría a aquéllos un peso. adicional 
demasiado grande para que tal solución fuese práctica, y el 
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problema se reduciría a la forma de obtener por otros medios - 


la potencia suplementaria deseada. Si se tiene en cuenta que 
un Spitfire, para sólo citar un ejemplo, necesitaría hasta seis 
” palas para que fuese de un rendimiento realmente eficaz a los 
9.000 metros y a mayores altitudes, podrá formarse una: idea 


de la magnitud de las dificultades que los peritos tenían que - 


superar. 

Al cabo de largos meses de penosos: contratiempos y des- 
engaños, una de las principales constructoras de hélices en la 
Gran Bretaña resolvió el problema de mantener altas veloci- 


dades a grandes «altitudes con la hélice, un tanto revwolucio- 


naria, de “contra-rotación”, que realizaron los técnicos espe- 
“cialistas de la, casa, 

La, hélice consta de dos juegos de tres palos cada uno, 
colocados una detrás de otro sobre el mismo motor y giran- 
do en sentido opuesto. En favor de esta solución se afirma 


que tan sólo representa un ¡umento de peso de 21,50 kilo-. 


gramos, pues el modelo de contra-rotación pesa 225,50"kilo- 
gramos en comparación con .el peso de la hélice normal de 
204 kilogramos. Además, presenta la ventaja de poder cons- 
truirse de acuerdo con cualquier tipo especificado ya existen- 
te, bien sea de madera a de metál. 

No se pretende que la hélice de contra-rotación haya de 
dar por resultado un rendimiento mayor, -desde el punto de 
vista velocidad, a una marcha inferior a los 480 kilómetros- 


hora, Ahora bien: a partir de esta velocidad sus ventajas van 


acentuándose de modo cada vez más evidente, y el aumento 
de marcha que produce a los 800 kilómetros-hora es del or- 
den de 7 por 100. 
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Las ventajas conseguidas mediante esta innovación no 
quedan limitadas de modo alguno a los vuelos subestratosfé- 
ricos, aun siendo aquéllas de una importancia indudable. En 
efecto, ha quedado establecido el hecho notable de que cuan- 
do el motor está provisto de hélices gemelas que giran en sen- 
tido opuesto, el avión ofrece una seguridad mucho mayor al 
despegue, por razón de que la contra-rotación neutraliza el 
efecto de corriente de «aire producido por la hélice. ' 

Entre los demás aspectos que favorecen este invento pue- 
de citarse el hecho de que permite una apreciable reducción 
en el diámetro de las hélices, al par que un aumento en la 
eficacia de la trenmsmisión. Estos dos factores son ambos de 
una importancia evidentemente grandísima cuando se trata 
de aviones de guerra. 

La reducción en el diámetro de las hélices significa que 
los aparatos anfibios tienen hoy la posibilidad de estar pro- 
vistos de góndolas de motor colocadas apreciablemente más 
cerca del ¿¡gua, mientras que la mayor seguridad de que se 
dispone al despegue hace que la hélice de seis palas sea de 
un mérito especial para los aviones de la aeronáutica naval 
que están llamados a despegar de la cubierta de los navíos 


. portaviones y. a: aterrizar sobre ella, 


Además, el empleo de la hélice de contra-rotación permi- 


te una mayor facilidad de maniobra, así tomo velocidades 


más grandes, y. los experimentos que han sido llevados «a: cabo 
con algunos de los tipos más recientes de aviones "cazadores 
de la Gran Bretaña han convencido a los peritos dé que la 
adopción de esta hélice asegura definitivemente un mayor 
rendimiento general. 


N 





Una formación de bimotores ingleses Bristol “Blenheim”. 
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Material Aeronáutico 





Avión. de entrenamiento 





1. “Generalidades. - 

En todos los países se emplean tipos de aviones, tanto para: 
la formación de piiotos 'en fase avanzada de “aprendizaje 
(transformación) como en el adiestramiento de los mismos y 
de las tripulaciones para el combate. El natural deseo de los 
Estados Mayores de disponer de todo el material de gúerra para 
el combate, por un lado, y por otro, la economía de combus- 
tible y del material, ha aconsejado la construcción del avión 
de entrenamiento, que en todos los países responde, ya a las 
mismas líneas generales, y a las que se atiene lógicamente 

el “H, S.-42”.. 
Para la fase elemental de la transformación de un piloto 


se ha previsto dotar al avión de tren fijo y hélice de pass. 


fijo, no obstante ser concebido con hélice de paso variable 
y tren retráctil, para realizar las demás y más importantes 
misiones: el piloto que ha de pilotar los modernos aviones de 
guerra ha de ir perfectamente instruído en el manejo de la 
hélice de paso variable, del tren retráctil, de aletas de com- 
pensación, dispositivos de hipersustentación, frenos, etc., cuyos 
órganos. de mando se han instalado en el puesto principal del. 
“H, S.-42”, al alcance del piloto. 


La cabina posterior se ha proyectada lo suficientemente : 


amplia para adaptarla a cada una de las especiales moda- 
lidades de empleo. En ella se puede instalar el puesto secun- 
dario de pilotaje en los aparatos dedicados a la enseñanza 
(transformación) de pilotos; se pueden instalar ametrallado- 
ras de torreta, visor de puntería, etc., para lanzabombas, -en 
picado y .en vuelo horizontal; para entrenamiento de amétra- 
lladores, bombarderos y obs servadores; o bien la máquina fo- 
tográfica. o instalación de T. $. H. para la instrucción de fo- 
tógrafos y radios. 

Se ha tenido también en cuenta la conveniencia de insta- 


Hispano Suiza H. 5. - 42 





larle una ametralladora fija en la proa para entrenamiento 
de ametrallamiento en picado. 

«En la construcción de estos primeros tipos ha tenido la 
Casa constructora que adaptarse a las actuales circunstan- 
cias por que atraviesa nuestra Patria, aplicando las mejores 


' soluciones posibles, 


Para hacer frente a las dificultades con que tropiezan las 


industrias auxiliares ha sido preciso abordar y resolver pro- 


visionalmente problemas que más ade:ante se orientarán en 
el criterio inicial. 

' Provisionalmente se ha dotado al tavión de motor “P, VII 
c 16” y hélice “Alfa Romeo”; asimismo se ha adaptado tren 
y mando de -los dispositivos de hipersustentación -de la Casa 
Messerschmitt, adaptados convenientemente. 


Las instalaciones de combustible y "lubricantes han sido 



































































proyectadas para este avión y construídas .por Industrias Tren.—De patas en voladizo fijas al larguero anterior, con 
Subsidiarias de Aviación (1. $. A.). amortiguadores oleoneumáticos. 

En cuanto al tipo de construcción y materiales emplea- Instalaciones.—Instalación eléctrica para +Wduminación y 
dos, ha sido elegido ¡pensando en que sea posible con rapidez accionamiento del paso variable de la hélice; luces de situa-* 
y sencillez la organización de una fabricación en : o 
serie, un entrenamiento cómodo y seguro y una re- 
paración fácil. Se ha previsto con este objeto un 
acceso franco a los órgarios del motor y á aquellos 
elementos que se han de engrasar y vigilar constan- 
temente, como cola, mandos, ete. 


sn 





Il. Somera descripción y tipo de construcción. 


Ala, —Baja en voladizo fija al fuselaje por cuatro 
puntos; la cuerda y el espesor decrecen a lo largo 
de la envergadura; a 900 mm. del eje del avión se 
flexa formando 'un diedro de 6. - : 

Está totalmente construída en madera, con dos 
largueros, cajón, costillas y revestimientos de con- 
traplaqué. ” : : 

Los alerones de curvatura y alerones están cons- 
truídos en tubo de acero soldado, revestidos de tela 
y compensados estática y dinámicamente. 

Fuselaje.—De sección oval, estructura de acero 
cromomolibdeno soldado, revestido de chapa de du- 
ral y tela, 

Empenajes.—De estructura de tubo de acero sol- 
dado con revestimiento de tela, compensados está- 
tica y dinámicamente y dotados de aletas de corree- 
ción accionables por ún mando único. 








ción y de iluminación de tablero. Instalación hidráu- 
E A ñ lica para el accionamiento del dispositivo de hiper- 
j sustentación. Instalación de aire comprimido para 
accionamiento de los frenos: (desde el pulsador de 
la palanca de mando) y la puesta en marcha, 


III. Dimensiones y peso. 


_ Envergadura cl 10 ns. 
Longitud. ..icocccnccinionneona eomascerra 88 MS, : 
Altura dls 2,6- - ms . 

" Superficie sustentadora .............. 16,3 ms”. 

Peso total o ooncccicinin. 0. ON 1.500 kgs. 
Carga Útil moocninnninc. commenoalornss 500 kgs, 


Carga por Mé oocccciniin cnonononoinos 92 —kgs/m2, 











IV. Motor y hélice. * 
Motor “P VII e 16”. 


Potencia normal en el suelo... 
























430. cv. . 
Número de vueltas normal.. . 1.100 tr. p: m. 
Potencia normal a 1.600 MS, ..ommocm” 460 Cv. 
Mando de la hélice .. Directo, 
Sentido de rotación ...... A. izquierda. 
Número de cilindros .... 7 
Compresión....... ; 6 : 
Presión de alimentación 900 mm/Hg. 
Consumo de gasolina ...... 260 grs/cv/hora 
Peso del motor sin hélice . 


325 kgs. 


Hélice Alfa Romeo para “P VII c 16”. 


Hélice de paso variable en vuelo con mando eléctrico me- 
diante un motor trifásico, accionado por un conmutador con 
intermedio de dos interruptores electromagnéticos y limita- 
ción automática de la carrera. : 


a 


En el tablero van instalados el conmutador para el man- 
.do del motor y un indicador del ángulo de incidencia de las 
palas. E 2 , 


V. Características. 


Velocidad máxima horizontal a altu- .. -. ; 
310 kms/h. 












ra de utilización ..... 
Velocidad mínima: .... 107 +kms/h: 
Velocidad de crucero... 280 kms/h. 
Subida a 3.000 ms. 10 min. 
Techo práctico ....... AA 6.100 ms. 
horas, 


Autonomía e AC 2 


VI. Elementos y dispositivos pára utilizaciones especiales. 


Para utilizaciones especiales se han previsto en principio, 
como ya se dice anteriormente, las soluciones, de las que se 
incluyen vistas, similares a las adoptadas para este tipo de 
aparato en la mayoría de los países. 


Avión Escuela Hispano Suiza H. S. - 34 


El día 18 de abril «del corriente año se probó en vuelo 


en la Base Aérea de Tablada. una avioneta Hispano, Suiza 
E-34, derivada de -la antigua avioneta Escuela Elemen- 
tal E-34, que fué presentada por La Hispano Suiza «al con- 
curso de avionetas organizado por Aviación Militar el año 1985. 

Como se recordará, esta avioneta consiguió el segundo pre- 
mio en dicho concurso, habiendo sido clasificada como, de todas 
las presentadas, la de características más aptas para la Es- 
cuela Elemental de Pilotaje. Y 

La avioneta volada en Tablada hace días tiene algunas 


mejoras sobre la primitiva, como son la de tren de aterriza- 


je, patín de cola, mandos y centrado; debido a todo ello pue- 


de considerarse.como de una manejabilidad excelente, tenien- 
do una sustentación máxima que permite llegar a una velo- 
cidad mínima. muy “pequeña; 'una de sus utilizaciones por sus 
características es el remolque de veleros, que tanta importan- 
cia tiene en la actualidad. i Ñ 

El motor con que va dotada dicha avioneta es un Gipsy- 
Major de 130 HP. 

Los vuelos fueron efectuados por el piloto probador de 
La Hispano Suiza, señor Flores Solís, habiendo sido plena- 
mente satisfactorios en todos sus aspectos, continuando los 
vuelos de prueba y puesta a punto hasta que se entregue al 
Ministerio del Aire para hacer sus vuelos de homologación. 


a 
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_Los primeros detalles del mayor bombardero británico. 
Un tipo tetramotor con maniobrabilidad de un caza. 


"(De la 


revista 


Casi desde los primeros. días de la Aviación ha ido aso- 
ciado el nombre de la firma Short Brothers con aeroplaños 
de las fuerzas navales. La aparición de los hidros Short se 
remonta a. antes de la guerra 1914-18, y durante aquélla el 
Two-<wo-five llegó a hacerse famoso en el Royal Naval Air 
Service. Desde entonces la firma Short fué. especializándose 

.en hidros, apareciendo primero tipos de flotadores y. más tar- 

. de hidros-canca. De los últimos, el Empire, en sus distintas 
variedades, y el Sunderland, son "particularmente interesantes, 
prestando buenos servicios en la guerra actual. 


.'Aeroplanos terrestres. 


Aunque especializada en hidros, no abandona por comple- 
to la casa Short Brothers la construcción “de tipos terrestres, 
apareciendo de vez en cuando en Rochester un aeroplano de 
esta clase, como si la firma quisiera demostrar que era capaz 
































inglesa 


FLIGHT.) 


de proyectar tipos de esta especialidad siempre que se le pi- 


diesen. Actualmente puede'decirse que aunque los aviones 


marinos enteramente metálicos hzn llegado a ser la especia. 
lidad de esta firma, fué con la construcción de un aparato 
terrestre con lo que empezó esta fábrica. En 1919 Mr. Oswald 
Short produjo el primer avión enteramente metálico ccn re- 
vestimiento de lámina del gada: el biplano Silver Streak, No 
se construyó este tipo en serié, pero el sistema empleado en 
la construcción de su fuselaje ha sido el que desde entonces 


se ha usado, y actualmente forma parte de todos los avio- * 


nes fabricados por Short. En época más reciente apareció 
el Scylla, que en realidad no era: otra cosa que lss alas bi-: 
planas del hidro K«nt, montadas en fuselaje metálico, en lu- 


«gar de en una canoa como en éste. Hasta la aparición del 


Short Stirling, el Scylla fué el mayor aeroplano terrestre cons- - 
truído por Short Brothtrs. La larga y feliz experiencia con 
hidro-canoa fué, sin embargo, gerantía que calificaba la firma 
como capaz de desempeñar con éxito la misión de proyectar 


un gran bombardero; pero para rodearse aún de m>yores se- ' 


guridades, se decidió la construcción, a pequeña escala, de 
un avión modelo del bembardero “que más tarde se trensfor- 
maría en el famoso Short Stirling.” 

“Los motores Pobjov Niágara IV eran prácticamente de, 
mitad de tamaño (en dimensiones, no en potencia) del mo- 
tor “Hércules”, con el que iría equipado el gran bombardero. 
Lo mismo puede decirse de la hélice, cuyos efectos, en lo que 
se refiere al viento relativo creado por la misma, eran de valor 
análogo a los que resultarían después eri el Stirling. El único 
elemento no reducido a escala, como Mr. Lankaster Parker, 
piloto de pruebas de la casa Short, acostumbraba-a decir, 


.era él mismo, que tenía que mirar a través de un p2rabrisas 


varias veces menor de lo que hubiese necesitado para su es- 
tatura. Sin embargo, este modelo a escala reducida suminis- 
tró la información necesaria, y ccmó consecuencia el Minis- 
terio del Aire tuvo ya suficientes datos para especificar ca- 
racterísticas necesarias para un bombardero de gran radio de 


acción y gran velocidad, y que desde el ¡año 1936 estuvo 


en condiciones de poder construir. 

El avión prototipo y el primero de la serie EtON cons- 
truídos totalmente por la casa Short; pero, evidentemente, 
la gren demanda exigió extender la producción de los Stirling 
a diferentes fábricas, siendo hoy más de veinte las que se de- 


. dican a la construcción. de sus principales componentes, ha- 


biendo además un gran número de organizaciones secunda- 
rias que atienden dl suministro de elementos más pequeños. 
Recientemente se organizó por el Ministerio de Produc- 
ción Aeronáutica una visita a un grupo de fábricas dedica- 
das a la construcción de este gran bombardero inglés, y en 
las que podía apreciarse la actividad desplegada. La ampli- 
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Tetramotor “Short Stirling”, avión británico : de gran bombardeo. 


(Diujo Hecuo PAra Flight, poR M. A. MiLLeR,.Y QUE PUBLICAMOS POR SU CORTESÍA.) 


co . a b X . 


1.—Caja del derivómetro. il 20.—Cámara fotográfica. 

2.—Primero y segundo pilotos. 21.—Navegante. y 

3.—Depósito de agua fresca... ue 22.—Depósito principal de bombas. 

"4—Cuadro de instrumentos para mecánico. - .  —23.—Mecánico. 

5.—Claraboya. ' , NN ] 24.—Operador de radio. 

6.—Asiento del mecánico. 0 25.—Depósito de gasolina en el: borde de. ataque. 
7.—Antena del gonio, ; 26.—Celdas para bombas, en el ala. 


-8.—Botellzs de oxígeno. 

9.—Litera de descenso. 
-10. —Depósito de líquido paza deshielo de hélice. 
11.—Municiones. 


27.—Tren de aterrizaje, eco bido, 
28.—Depósito de aceite. 
29.—Depósito de gasolina. 


12.—Portezuela de escape. : - 30.—Flap. 
13.—Escaleras de meno (depósito). . 31.—Caja de herramientas. 
14.—Flotadotes bengalas. : 32.—Celdas principales de bombas. 
15.—Bengalas de reconocimiento. — ' 33-—Bengalas paracaídas. 
16.—Cámara para canoas neumáticas. a 34.—Portezuela de escape. 

17.—Visor de bombardeo y cuadro de mando. e 33.—Puerta. 
18.—Nevegante (actuando como bombardero). 36.—Lavabo. > 
19.—Depósito de paracaídas. 37-—Tren de cola con ruedas recogidas, 


e 
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tud de talleres y cadenas de producción de este tipo de avión 
son de aspecto impresionante, ANS 
Una avería ocufrida al primer aparato fué causa de un 


pequeño retraso. El tren de aterrizaje falló en la primera . 


toma de tierra, debido a avería en uno de los frenos de rue- 
das; pero en todos los construídos -posteriormente ha -fun- 
cionado el tren con toda regularidad. 





DeraLLE DE LA MANIOBRA DEL TREN DE ATERRIZAJE 
E DEL Stirling. 


Tres posiciones de una de las patas del tren, 

que indican cómo se doblan los montantes y 

barras de arriostramiento para hacerlos des- 

aparecer en el interior de, la carena del motor 
durante el vuelo del avión. 


. El Short Stirling es un monoplano de ala media len vola- 
dizo, con cuatra motores, montados en el borde de ataque de 
las mismas, 
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Los motores son tipo “Bristol “Hércules”, de válvulas de 
manguito de 14 cilindros radiales, de refrigenación por aire y 
potencia de cada motor de 1.600 cv. a 2.900 revoluciones por 
minuto. Se ha, estudiado, sin embargo, la.posibilidad de ins- 
talación de cuatro motores ¿mericanos “Wright “Cyclone”, 
de la misma potencia, Como su tamaño y peso son también 
casi los mismos que los del “Hércules”, resultan los 'aviones 
2sí equipados de características muy semejantes. En lo que 
se refiere a decibelios, el “Cyclone” gana al “Bristol”. Su 
ruido es ensordecedor. N 

La elección del dispositivo de ale media fué probable- 
mente aconsejado, parte por razones aerodinámicas y parte 
por consideraciones de construcción. La colocación de las alas 
en la parte media de los costados del fuselaje en lugar de en la 
parte interior de éstos, causa menos interferencias en la 
corriente de viento relativo, por lo que esta disposición es - 
muy recomendable, Rerodinámicamente hezblando. Además, 


las grandes características exigidas al avión hicieron preciso 


el alojamiento de las bombas en el fuselaje, y con ello: fué 
indispensable lá elevación: de las alas para dejar un espacio 
libre en el suelo, adoptándose como más lógica, la disposición 
de ala media. ] : 
El proyecto .de un avión es siempre una serie de compro- 
misos y condiciones que hay que tantear para compaginar 
unas con otres; en este caso el “tributo a pagar” por las ven- 
tajas conseguidas con la combinación del ala media fué la 
necesidad de adoptar un tren de «aterrizaje de mayor altura 
que la exigida: en el monoplano de ala baja. Sin embargo, se 
convino en que, aun asi, era preferible la adopción de «ala 
media, estableciéndose el perfil definitivo del Stirling. Ñ 
Otros dos factores intervinieron en la adopción de este 
tipo. La envergadura fué limitada por el Ministerio del Aire * 


. a. 30,5 metros (100 pies); debe suponerse que por considera- 


ciones de cómodo; aparcamiento en barracones. En les dimen- 


siones del fuselaje intervino la posibilidad de fácil embalaje 
“y tamaño apropiado del mismo para caso de que fuese nece- 


sario acudir a este medio de transporte. Con estas restriccio- 
nes, pues, nació el proyecto del Sétrling. Es posible que si los 
proyectistas hubiesen disfrutado de mayor libertad de acción, 
hubiesen elegido ala de mayor envergadura y de mayor alar- 
gemiento, consiguiéndose de esta forma una mayor eficiencia 
del avión. Por el contrario, puede ser que en estas condicior 
nes no se hubiese conseguido un avión de la maniobrabilidad 
del Stirling. Tal como es (dicen los pilotos que lo hen volado) 
responde al mendo casi como un caza, pudiendo recogérsele 
fácilmente después de un picado, cualidad que hace al Stirling 
formidable antagonista de los cazas. 


Métodos de construcción. 


En lá: estructura del Stirling se aprecia en seguida puntos 
de semejanza con hidros-canoa de la migma firma. Las alas 
son casi idénticas —excluíd?s las peculiaridades exigidas a este 
tipo—<que las de los hidros-canoa Empire y Sunderland. El 
fuselaje, aparte de que, naturalmente, no tiene rediente como 
tienen las cancizs de los hidros, posee forma de construcción 
muy semejante a la de éstas. 

El perfil exterior del fuselaje es de forma casi recta en la 
cara superior, y plzma y casi plana en la inferior y laterales, 
Las esquinas, en los largueros superior y de fondo, son re- 
dondeadas. Las cuadernas son de sección en Z, y los largue- 


rillos longitudinales tienen una: fcrnva entre MU y U; es decir, 


tienen sección en Ú con esquinas, en lugar de que la unión 
entre las dos ramas verticales tenga forma de curva suave, 
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Durante muchos años fué sistema de la firma Short 
Brothers en sus canoas de hidros, el cortar los lar- 
guerillos en los puntos de intersección con las cua- 
dernas, uniéndolos a éstas. Sin embargo, en el fuse- 
laje del Stirling. se emplean larguerillos continuos 
que atraviesan las cuadermas por muescas en ellas 
practicadas. Desde el punto de vista de la resistencia es posi- 
ble que no exista razón decisiva alguna para. inclinarse por 
ia: elección de uno u otro método; pero desde 'el punto de 
vista de la facilidad de construcción, parece ser qué el, úl 
timo sistema es algo más rápido. 

Como se exigía al avión una gran velocidad, además de 
una gran capacidad y posibilidad de transporte de grandes 


DETALLES DE CONSTRUCCIÓN DEL ALA DEL Stirling Y SISTEMA DE DIVISIÓN 
¿ EN PARTES INDEPENDIENTES, 


Vista inferior del doble mando y piloto automático.—1. Mando di- 
ferencial de frenos.—2. Ajuste del mando de dirección.—¿ y 4. Man- 
do de las orejetas de los timones de dirección y profundidad.— 
5. Barra de ajuste del asiento. - 6. Servomotor automático del timón 
de dirección. —7. Servomotor automático del timón de profundi- 
dad.—8. Arbol de mando del timón de profundidad.—9. Servomo- 
tor automático de las aletas (alerones).—10. Tubo de mando de 
alabeo, — 11. Encastre de la palanca de mando.—12, Costillas-guión 
soporte del “fap”.—!3. Cámara para canoas neumáticas (sólo en el 
ala izquierda). - 14. Borde de salida élugar del “flap').—15. Canales 
alojamientos de los rodillos del “fap”.—16. Mamparo estanco. — 
17. Borde de ataque con depósito de gasolina. —18. Compartimiénto 
para bombas.—19. Barras entramado de costillas. —20: Unión del 
borde de ataque a la viga larguero. Ñ 








pesos, se han estudiado todos los detalles para conseguir unas 


-supérficies perfectamente lisas. Por esta razón se hen embu- 


tido las cabezas de todos los remaches, y en los empalmes de 
las chapas del fuselaje se han hecho deszparecer las juntas 
de solape. Todo esto supone ciertas dificultades para la 
rapidez 'de construcción; pero se ha considerado necesario, 
pensando en ganar unos cuantos kilómetros por hora, aun a 
costa de estas perturbaciones. De todas formas, aunque la 
disminución de resistencias parásitas así conseguida es consi- 
derable, debe tenerse en cuenta que el enmascaramiento con 
pintura del avión hace menos sensibles estas ventajas en tiern- 
po de guerra, * a 


Estructura de alas. 


La estructura de alas, es en un todo semejante a Ta de los 
hidros Short. En esencia, es estructura de doble larguero, for- 
mado cada uno por dos perfiles de sección T, unidos entre sí 
por arriostramientos tubulares en figura de N. Esta forma 
de construcción ha dado resultados excelentes en las canoas, 
y como consecuencia, ha seguido empleándose én el fuselaje 
del Stirling. Una pequeña modificación se ha introducido en 
el arriostramiento entre largueros, pues en el tipo terrestre 


está constituído por tubos, formando vigas en N, mientras 


que en las canoas se emplean varillas de tensión. 


, 


Uniones. 


Un detalle interesante en la estructura de alas del Short, 
y que facilita extraordinariamente los empalmes, es el tipo 
usado de enchufe. En lugar del tipo corriente, bien senci- 
llos, bien en forma de horquilla, en-el Stirling tienen forma 
de émbolo, con el enchufe saliendo de su corona. La “falda”, 


para continuar la. semejanza con el émbolo, realiza fácilmente 


la operación de remache al extremo del tubo. 

E] revestimiento del ala es de aleación de aluminio, re- 
machada en los largueros y costillas, constituyendo el borde 
de ataque una estructura independiente, parte de la cual está 
formada por los depósitos de combustible. Como en los hi- 
dros Short, la: parte posterior del “ala, desde el larguero pos- 
terior al borde de salida, es una estructura tubular ligera, 

Las alas del Stirling están proyectadas para.poder formar 
una sola pieza; es decir, que a cada lado, babor y estribor, 
el ala constituyia un todo, unido desde el costado del fusela- 
je haste: el extrema. Los perfiles T que forman los bordes su- 
perior e inferior de cada larguero están formados-por peque-. 
ños tramos, pues como disminuyen desde el encastre con el 


. fuselaje hasta: el extremo del ala, se perdería material y tiem- 


po, si esta disminución progresiva tratase de conseguirse por 
fresado, etc. 
Por el interior del fuselaje pasan: los largueros de ala, 


" constituyendo así la sección principal de ésta la parte de los 


mismos que queda entre los dos costados del fuselaje; atra- 
viesa tembién- el fuselaje el revestimiento superior de ala por 
razones de mayor rigidez en el conjunto; pero sirviendo al 
mismo tiempo este revestimiento para compartimentar el fu- 
selaje y dar alojamiento a pequeños elementos. En el centro 
del revestimiento lleva una. abertura circular, que permite que, ' 


445 


REVISTA DE AERONAUTICA 





Dispos'CIÓN DEL TREN DE COLA DEL Stirling, 


Las dos ruedas gemelas en él empleadas tienen la ventaja de conse- 

guir una gran superficie de apoyo, evitando el emple., de un gran 

diámetro que llevaría consigo el inconveniente de'que al retraerse 

no dejaría libre por compieto el espacio de los ametralladores 
j de cola. 


un miembro de-la tripulación se aloje en ella, teniendo a su 
alcance algunos de lo» elementos a que antes nos referimos. 

Como lus hidros Short, el Stirling tiene un solo timón ver- 
tical. La forma es distinta y el érea es más pequeña, puesto 
que en este caso no existe, como ocurre en las canoas, una 
gran superficie anterior, cuya influencia hay que contrarres- 
tar con otra superficie aerodinámica de plano vertical de cola, 

Las superficies de mandos son del tipo. usado en los hi- 
dros Short, empleándose el mismo tipo de “flaps” Gouge. 
Este es semejante al tipo americano Fowler, pero no existe 
ranura ninguna entre el “flap” y el ala,. trebajando. única- 
mente ésta por el aumento de superficie y ángulo de inciden- 
cia. Que este aumento de superficie es importante, se con- 
firma al obÍerver que la cuerda” del isc es el 48 por 100 
de la cuerda del ala. 


Tren de aterrizaje. 


Ya nos hemos referido a la: adopción de un tren de ate- 
rrizaje mayor, por el empleo de ala encastrada a la mitad de 
la altura del fuselaje. Además del aumento de peso que esta 
disposición lleva consigo,.el cálculo de la estructura del tren 
de aterrizaje se hace más difícil, pues los largos montantes y 
elementos de arriostramiento, asi.como las ruedas, tientn que 
alojarse entre los largueros del ala. El sistema empleado hece 
uso de una especie de articulzción doble que parece algo com- 
plicada, pero que actualmente es la más sencilla y funciona 
sin riesgo de fallos, pues. debe recordarse que los pesos a $o- 
portar son muy grandes, . 

Cuzndo.se rétrae el tren se aloja en el interior de la ca- 
rena del motor todo él, excepto una pequeña parte de las 
ruedas, que se proyecta hacia afuera, pero que se disimula 
con las puértas y caperuzas de aquéllas, que son de material 
plástico. Los aterrizajes pueden hacerse con las ruedas reco- 
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gidas, y el robusto alojamiento para las bombas, coloczdo en 
el piso del fuselaje, se ha visto que evita averias de conside- 
ración al resto de la estructura del fuselaje. Las ruedas son 
de tipo Dunlops, con diámetro aproximado 1,83 metros y 
anchura de 7o centímetros, Cada -rueda completa pesa 344 ki- 
lógramos, lo que de idea del peso totál del aparato. La ma- 
niobra del tren se háce eléctricamente. . E : 

Para dejar espacio libre al ametrallador de popa se ha 
usado un sistema poco ccrriente, que consiste en el empleo 
de dos ruédas grandes en la cola, para conseguir entre las dos 
el diámetro apetecido, sin reducir el puesto de popa cuando 
se retraen en el fuselaje durante el vuelo. —. : 

Los cuatro motores “Bristol Hércules” van montados, 
como en el Empire y Sunderland, -en cerenas monocasco, uni- 
das al lerguero anterior del ala. La parte posterior de estas 
carenas términa en la superficie misma del ala, La gasolina 
va.en depósitos cilíndricos alojados en las elas, a la parte de 


- fuera de los alojamientos para bombas que llévan las mis- 


mas: La: ausencia de gasolina en el fuselaje y el uso de depó- 
sitos autoestancos reduce a un mínimo los peligros de incen- 
dio. Los motores llevan hélices de tres palas de cuatro me- 
tros de diámetro. Van provistas de sistema para. deshielo. 


Tripulación de siete. 


Antes de describir la distribución interior del Stirling ha- 
cemos observar que normalmente su tripulación es de siete 


hombres: primero y segundo pilcto; návegante, que es tam- 


bién el bombardera; el ametrallador delantero, que al mismo 
tiempo es operador “de radio; dos ametralladores; el ingenie- * 
ro de vuelos, que maneja una ametralladora cuando es preciso. 

En la nariz del fuselaje va el departamento para el bom- 
bardero, situado bajo” el piso del asiento del piloto y de la 
torreta ametralladora del morro. En este compartimiento va 


también una puerta-trampa, por la que la tripulación puede. 


entrar y salir del aeroplano, La torreta ametralladora de nariz. 
es maniobrable mecánicamente, y lleva dos ametralladoras 
Browning de 7,7 milímetros: 

Los pilotos van sentados, uno al lado del otro; con am- 
plio espacio entre ellos. La parte' superior del alojamiento, 
que es trensparente, permite un extenso campo de visba en 
las direcciones más importantes, y debajo va provisto de una 
estación para el director de combate, que inspecciona a los 
emetralladores durznte el desarrollo dé una acción. Desde su 
posición «goza de un magnífico campo de vista cuando se 
mantiene de pie, yendo protegido por planchas blindadas, que 
se escamotezn cuando no se emplean. 

El primer piloto va también protegido por planchas de 
blindaje, a su espalda y detrás de la cabeza, dándosele ma- 
yor protección con mamperos blindados, con puertas de co- 
rredera, colocados en el extremo posterior del alojamiento. 

El navegante se aloja'en el departamento de vuelos, con 
mesa para las cartas e instrumentos necesarios de navega- 
ción. La cúpula, transparente y retráctil, lleva una puerta de 
escape, precisamente €n el extremo posterior de la c: bina. 

El operador de rad'o y el ingeniero de vuelo van aloja: 


_dos detrás del departamento de vuelos, 


Bajo la sección central del zla va el departamento de 
bombas, que se extiende a lo largo en una gran extensión. 
No pueden darse detalles todavía. de la distribución actual 
del peso de bombas, excepto "que la carga de explosivo puede * 
alcanzar un total de ocho tonele.das. Una idea del peso se 
adquiere observando que la longitud total del depósito de 
bombas. es de 13 metros y que se extiende a todo lo ancho 
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del fuselaje, estando dividido por dos vigas longitudinales en 
tres compartimentos, cada uno de los cuales aloja una serie 
de bombas. Las tres puertas se ¡abren simultánezmente. 


- Torreta dorsal. 


Detrás de la sección central del ala, en el techo del fuse- - 


laje, va la torreta dorsal, que es de tipo “Boulton Paul”, de 
perfil fuselado, con-dos ametralladoras Browning de 7,7 milí- 
. metros. Desde las proximidades de este punto van tendidos 
unos raíles en el fuselaje, que llegan hasta la torreta cuádru- 
ple de la cola, que de este modo puede comunicarse regular- 
mente con el centro de municionamiento del avión. - 

A la torreta: de cola puede llegarse por un pasillo de circu- 
lación. Las tres torretas ametralladoras llevan protección 
blindada, 


Al final del compartimento para bombas van instaladas 


las escotillas para las bengalas-paracaíidas. N : 
El equipo del Stirling.es muy completo, como debe ocu- 
rrir siempre: que se trate, como en este caso, de aparato que 


tiene que operar a largas distancias y con toda clase de tiem- 


- po, unas veces en formación y otras aislado. Teléfonos de in- 
tercomunicación establecen relación entre todos los miembros 
de lar tripulación; pero para el caso de que el fuego enemigo 
los ponga fuera de servicio, existe un amplio departamento 
en el que un miembro de la tripulación trabaja, enviando men- 
sajes a mano desde uno al otro extremo del fuselaje. 

Entre el equipo hay dos canoas neumáticas:. una va en 
el fuselaje, la otra en el ala. La del ala se infla automáti- 
camente en cuanto que el avión toca el agua. Se emplea el 
sistema por secciones. ; y 

Detrás de la torreta dorsal hay una pieza interesante del 
equipo, que tiene por objeto prevenir que el ametrallador dis-- 
pare sobre la: cola de su apárato en momentos del combate 
ca los que la propia excitación puede hacer temible este pe- 
ligro, El dispositivo lleva el intrigante nombre de “taboo 
track” (dirección prohibida). 

Se ha éstudiado con minuciosidad el-proporcionar máxi- 
- mas comodidades a la tripulación del Stirling, existiendo ins- 
talación de calefacción con hervidor Gallay, calentado por los 
gases de escape, 

La mayor parte del equipo interior y los más impor- 
tantes detalles de la: estructura' se indican en el dibujo de 
Mr. Max Millar, en el que se describen minuciosamente los 
«diversos elementos. : 


Una de las características distintivas del hidro-camoa * 


Short, desde ¡el tipo Empire en adelante, y que se señala más 
exageradamente en el Stirling, es la colocación de los moto- 
res exteriores, muy alejados hacia el extremo de las alas, y la 
gran parte de equipo, etc., transportada en el interior de éstas. 
Resulta de este modo cierto, literalmente, que se ha aprove- 


chado cuidadosamente cada centímetro cúbico de espacio. Si. 


la carga alar aumentase un poco más, como muchos opinan 
en relación con la aptitud para el despegue del avión, sería: 
difícil encontrar alojamiento para ese equipo supletorio. 


_ Algunos datos del “Stirling”. 


Algunos datos ayudarán a formarse idea aptoximada del 
tamaño impresionante del bombardero Stirling. La enverga- 
dura es de-30,22 metros, y la superficie alar de-135,8 metros 
cuadrados. El alargamiento 6,5, aunque resulta pequeño 
para un aparato de esta clase, se ha visto impuesto, como 
“antes decimos, por la limitación de envergadura exigida entre 
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DETALLES DE CONSTRUCCIÓN DE LOS PLANOS DE COLA. 


1. Unión del plano de cola al fuselaje.—2. Masas equilibradoras 
del timón de dirección. —3. Orejeta equilibradora del timón de di- 
rección. —4. Lámpara de situación en formaciones.—6. Aleta de 
compensación del timón de dirección.—6. Encastre del eje de giro 
del timón de dirección en el fuselaje (véase detalle 15).—7. Aleta 
de compensación del timón de profundidad. —8. Masa equilibra- 
dora del timón de profundidad.—9. Entramado principal. -- 10. En- 
tramado intermedio.—11. Cuadernas de cola.—12. Sección de em- 
palme al fuselaje. —14. Palanca del timón de dirección.—18. Fuselaje. * 


lás condiciones señaladas por el Ministerio del Aire para 
el cálculo del prototipo. : 

La, longitud total es de 26,60 metros, y las dimensiones 
interiores del fuselaje son: 2,60 metros de altura y 2 metros. 
de ancho. 

- Completamente cargado pesa unas 30 toneladas, resul- 
tando una carga alar de 221 kg. por m?. A pesar de esto, 
el Stirling es avión muy maniobrero. La velocidad máxi- 
ma es de 480 kilómetros hora, y la carga máxima de bom- 
bas de ocho toneladas. La autonomía máxima es de 3.200 ki- 
lómetros. 

Está en servicio desde 1940, habiendo probado en mu- 
chas. ocasiones ¡sus buenas cualidades, cumpliendo no sólo la: 
misión de transportar su gran carga de bombas ia: objetivos 
enemigos lejanos, sino que ha sido capaz de triunfar en com- 


. bates aéreos. 


Como antes indicamos, se construye actualmente en dife- 
rentes fábricas y numerosas «organizaciones que atienden a la 
construcción de elementos secundarios, tomando parte en €es- 
tos trabajos numeroso personal femenino. 


Características. 


Velocidad máxima. —Aproximada, 480 kilómetros hora. 
Autonomía, 3.200 kilómetros. Carga útil máxima, ocho to- 
neladas. 


Armamento —Tres torretas de ametralladoras de 7,7 mi- 
límetros, situadas en la nariz, cara superior del fuselaje (ha- 


- cia el centro) y en la cola. Lleva en conjunto ocho ame- 


tralladoras. . 


Tripulación —Siete: consistente en dos pilotos, navegador- 
bombardero, ametrallador delantero y operador de radio; dos 
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ametralladores para torretas de cola; mecánico y 'ametralla- 
dor, circunstancialmente. 


Tipo.—Monoplano tetramotor de ala media en voladizo, 
con tren de aterrizaje y cola retráctiles, 


Potencia.—Cuatro motores Bristol “Hércules”, de 14 ci- 
lindros radiales, de refrigeración por aire, Potencia máxima, 
1.600 cv., la 2.900 revoluciones por minuto. 

Cuatro motores Wright “Cyclone”, de 14 cilindros radia- 
les de refrigeración por aire. Potencia máxima, 1.600 Cv., a 
2.400 revoluciones por minuto. 

Hélice.metálica de tres palas, de cuatro metros de diá- 
metro. : 

Dimensiones —Envergadura, 30,22 metros; longitud, 26,60; 
altura, 6,90 metros. Superficie alar, 135,8 m2; envergadura de 
la cola, 12,40; fuselaje, altura, 2,6 metros; ancho, 2 metros; 
largo, 26,60; longitud del departamento para bombas del fu- 
selaje, 13 metros. Cada rueda de tren tiene 1,80 de diáme- 
tro (aproximado). Tren de cola de dos ruedas gemelas. 


Peso.—Con toda la carga, 3o toneladas, 


Hemos creído de gran interés para nyestros lectores las 
anteriores: noticias que como características oficiales se dan 
para el Short Stirling, aparato que citan con frecuencia las 
noticias inglesas como adguisición extraordinaria para el Ser- 
vicio de Bombardeo de las R. A. F. . 

Este interés, por nuestra parte, se ve acrecido porque en 
el artículo Tetramotores ingleses, que apareció en el número 
de mayo de nuestra Revista, haciamos referencia a una opinión 
norteamericana, recogida de la revista Aviation, en la que, sin 
citar características oficiales, que aún el Gobierno inglés no 
había aubonizado a publicar, se calculaba que el Stirling era 
sólo capaz de transportar a Berlin una carga de 2.500 a 3.000 
kilogramos de bombas. Ja A 

Algo extraño se nos antoja, en efecto, esas cualidades tan 
" extraordinarias y tan antitéticas de que se supone dotado al 
Stirling. Por un lado se pondera su gran maniobrabilidad, lle- 
gando ú4 compararla a la de un caza, y por otra parte, ese 
enorme peso total de 30.000 kgs., soportados por sus 185,8 mi 
de superficie alar, dan como carga unitaria' la de 221 kg/m. 
La carga por caballo resulta también excesiva comparada 
con*la de aparatos mantobreros: 47 kg/m, 

Pora que los lectores puedan hacer comparaciones que les 
demuestren, como antes indicamos, lo extraordinarias que re- 
sultan las características atribuidas al Stirling, les recorda- 
mos a continuación las cargas por metro «cuadrado de super- 
ficie alar y potencia unitaria de algunos tipos de caza y: bom- 
bardeo, citando entre los de este último tipo el Empire y el 
Sunderland, por su: semejanza con el Stirling, que es tal, que 


se considera; como una célula de aquéllos montada en un fuse- 


laje terrestre, que recuerda a la canoa de que deriva en su 
estructura interior! y en su forma, No pueden, pues, atribuir. 
se las sorprendentes características ni al hallazgo en los tú- 
neles de un perfil extraordinario, de ala revolucionaria, ná ul 
fuselado minucioso del cuerpo del aparato, vi a que-el aumen- 
to de potencia haya ido acompañado de escamoteo de los: mo- 
tores para disminución de las tesistencias parásitas. Se han 
embutido, sí, los: remaches; se han reducido a un mánimo las 
rugosidades de superficie; pero se ham conservado, como' obs- 
táculo que se opone a las grandes velocidades y rapidez de 
maniobra, los motores de refrigeración por aire, que obran, 
por sus grandes resistencias parásitas, como pantallas que se 
oponen a la maniobrabilidad del avión. i 


Caza alemana. 


Heinkel He-118,—Motor de 1.200 cv., de refrigeración. por 


“líquido. Superficie alar, 14,5 m'. Peso cargado, 2.600 kg. Ve-' 


' racterísticas exigidas «al bombardero: 
- kilogramo (para transportar máxima carga) y máxima carga 
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locidad máxima, 605 km/h. Carga alar, 179 kg/m?. Potencia 
unitaria, 0,466 cv/kg. 


Messerschmitt 109,—Motor de 1.200 cv., de refrigeración 
por líquido, Superficie alar, 14,14 m?. Peso, 2.720 kg. Veloci- 
dad máxima, 590 km/h. Carga alar, 192 kg/m?, Potencia uni- 
taria, 0,441 cv/kg. —- : z 


Messerschmitt, Me-110.—Dos motores, con 2.400 cv. en to- 
tal, de refrigeración por líquido. Superficie alar, 35,34 m?, 
Peso, 6.885 kg. Velocidad máxima, 544 km/h. Carga alar, 
195 kg/m”. Potencia unitaria, 0,348 cv/kg. ; 


Caza inglesa. 


Supermarine “Spitfire” —Motor de 1.150 Ccv., de refrige- 
ración por líquido. Superficie alar; 22,4 m*, Peso, 2.675 kg. Ve- 
locidad máxima, 585 km/h. Carga alar, 119,4 kg/m?. Potencia 
unitaria, 0,430 cv/kg. ME 

Hawker “Hurricane”. —-Motor de 1.150 cv., de refrigera- 
ción por líquido, Superficie alar, 24 m?, Peso, 2.724 kg. Velo- 
cidad máxima, 536 km/h. Carga alar, 113,5 kg/m”, Potencia 


. unitaria, 0,426 v/kg. 


Puede observarse que los datos anteriores responden, den- 
tro de ciertos límites, a la fórmula empírica: 


3 
V=K 





Fw 
se 





para un mismo ¡perfil de ala y una misma altuna de vuelo. En 
la fórmula anterior son: 'W, potencia; S, superficie alar; 
C, densidad. relativa del aire a la altura de vuelo; K, coeficien- 
te, que para aparato moderno se toma 105. 

Todos los aparatos citados tienen un fuselado perfecta- 
mente estudiado y una carga alar inferior a 200 kilogramos, 
en lo que se busca hacer compatibles una buena velocidad 
(mínima superficie alar a igualdad de potencia) con perfecta 
maniobrabilidad (poco peso por metro cuadrado de ala, y- má- 
xima potencia por kilogramo arrastrado). En cambio, las ca- 
mínima potencia por 


alar (también para máximo transporte), reducen 'necesaria- 
mente las condiciones de maniobrabilidad del aparato, 

Tetramotor Short “Emptre” —Potencia, 3.600 cv., refrige- . 
rados por aire. Superficie alar, 139,85 m2, Peso, 18.375 kg. 
Velocidad máxima, 320 km/h. Carga alar, 131 kg/m? Poten- 
cia unitaria, 0,19 cv/kg, - . 

Tetramotor “Sunderland”. —Potencia, 3.600 Cv,, refrigera- 
dos por aire. Superficie alar, 188 m”. Peso, 22,750 kg. Veloci- 
dad máxima, 336 km/h. Carga alar, 164,7 kg/m”, Potencia 
unitaria, 0,16 cv/kg, ] 


Tetramotor Focke Wulf.—Potencia, 3.400 ev., refrigerados 
por aire, Superficie alar, 108,8 m*. Peso, 21.825 ke. Velocidad 
máxima, 400 km/h. Carga alar, 200 kg/m? Potencia unita- 
ria, 0,155 cv/kg. ¡ á 


Tetramotor Boeing B-299 T. “Fortaleza volante” .—Poten- - 
cia, 4,800 cv., refrigerados por aire. Superficie alar, 132,20 m. 
Peso, 21.550 kg. Velocidad máxima, 522,9 km/h. Carga talar, 
163 kg/m”, Potencia unitaria, 0,22 cv/kg. 


Bimotor Heínkel 111.—Potencia, 2,800 ey., refrigerados 
por líquido. Superficie alar, 78,12 m?. Peso, 11.475 kg. Velo- 
cidad máxima, 416 km/h. Carga alar, 147 ke/m?, Potencia 
unitaria, 0,200 cv/kg. 

Stirleng.—Potencia, 6.400 cv., refrigerados por aire. Su- 
perficie alar, 135,8 m”. Peso, 30.000 kg. Velocidad máxima, 
480 km/h. Carga alar, 221 kg/m”. Potencia unitaria, 0,210 
caballo/kilogramo, as : 

Como puede observarse, ni sy gran carga alar mi su po- 
tencia unitaria (la mormal en bombarderos) lo destacan como 
gran maniobrero. El peso en vacío de sus similares, el Empire 
y el Sunderland, hace probable que el transporte de la carga 
máxima de bombas sólo sea realizable a pequeñas distancias. 
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En memoria de los legionarios 


- En la mañana del día 4 de mayo ha 
sido bendecida y colocada en Zaragoza 
la primera piedra del monumento osario 


de los heroicos legionarios italianos caí- ' 


dos gloriosamente en nuestra Cruzada 
de Liberación. El acto ha revestido gran 
solemnidad. A las once y media de la 
mañana se situarón en formación, en el 
Parque de Pignatelli, una. representación 
del Ejército italiano, una Compañía del 
Regimiento «número 52, con escuadra, 
bandera y música divisionaria, y una 
Compañía de la Cuarta Región Aérea, 
con guión y Banda de cornetas y tam- 
bores, 

Fueron congregándose a las puertas 
del recinto todas las autoridades milita- 
res y civiles, jerarquías del Movimiento, 
representantes de Centros y Entidades 
y personalidades. Próximo al lugar don- 
de se-han efectuado las obras de cimen- 
tación del santuario se alzaba un altar, 
presidido por la imagen de San Amtonio 

- de Padua, obra del -artista Porcar, que 
ha de ser destinada a este monumento. 


Sobre el altar había unos mástiles con 


banderas de España e Italia. 

Minutos antes de las once y media 
llegó al Parque de Pignatelli el emba- 
jador de Italia en España, don Francis- 
co Lequio, acompañado del. General Dá- 
vila. Rindieron honores las fuerzas, 
mientras la Banda interpretaba el Him- 
mo nacional. Fué. recibido el embajador 
por el General Monasterio y el General 
Suerio, que pasó revista a las fuerzas. In- 
mediatamente después, el embajador. y 
el General Dávila penetraron en el: re- 
cinto* dispuesto para la ceremonia. Po- 
cos minutos después llegó el muncio de 
Su Santidad, monseñor Cicognani, al que 
acompañaba su auditor, monseñor Ca- 

- glieri, Después que le fueron mendidos los 
honores debidos a su Jerarquía, fueron 
cumplimentados ¡por las autoridades, y 
acto seguido penetraron en el local. En 

* sitio preferente se colocaron las perso- 
nalidades citadas, el arzobispo de Zara- 
goza, ministro plenipotenciario, marqués 


de Rialp, que ostentaba la representar - 


ción del ministro de Asuntos Exteriores; 
el General de la Quinta Región, don José 
Monasterio, y el obispo de Huesca, don 
Lino Rodrigo. 

Inmediatamente detrás tenían sitio las 
autoridades y jerarquías y otras ¡perso- 
nalidades llegadas a esta ciudad para 
asistir a la solemne ceremonia, Entre 
«estas últimas se hallaban el conde de 
San Marzano, jefe de los Fascios en Es- 
paña; el General de Aviación italiana se- 
ñor Poppi; el agregado nava lá de la Em- 
bajada de Italia, comandante Bona; se- 
cretario de la Misión italiana, Teniente 
coronel Bochini; diplomáticos de la Em- 
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italianos caídos por España 





Misa de campaña celebrada al comenzar las obras del Monumento-osario a los Voluntarios 


italianos caídos en España. 


bajada alemana, señores Gardemann y 


- Volllvardt; don Augusto Valdés y don 


Jorge Santos, de la Embajada portugue- 
sa; auditor del nuncio, monseñor Caglie- 
ri; Coronel Bossola, Teniente piloto de 
la Aviación italiana Sr. Rorere; marqués 


de Novaliches y arquitecto autor del pro- * 
. yecto, señor Eaunso. También se encon- 


traban presentes todas las autoridades 
locales. E 

A las once y media en punto dió co- 
mienzo la misa rezada, oficiando el ca- 


pellán padre capuchino Pietro de Barci. 


Después de la misa, el nuncio de Su 
Santidad, monseñor Cicognani, procedió 
a su bendición con la ceremonia de ri- 
tual. A 

Después de la bendición, el jefe de 
protocolo de la Misión italiana extendió 
el texto del pergamino que ha de colo- 
carse en la primera piedra, (para que en 
él estamparan su firma las ilustres per- 
sonalidades que asistían al acto, El per- 
gamino, orlado con alegorías que signifi- 
cam. la historia de los soldados italianos 
a través de los. tiempos, escudos de Ita- 
lia y Zaragoza, tiene como fondo una 
galera romana y Augusto, Lleva la si- 
guiente inscripción, redactada en latín: 
“Reinando Víctor Manuel TIL, mientras 
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Roma pugna contra los enemigos del de- 
recho y-de la fe, bajo los auspicios de 
Mussolini y Franco, con la bendición del 
Romano Pontífice, Pío XIL Esta obra. 
de paz. A la costumbre de los padres. 
Para el incremento de la religión y la 
memoria de los legionarios italianos caí- 
dos en España, se levanta, con romana 
grandeza, el día 3 de mayo de 1942,” 
Registraron su firma al pie de esta ins- 
cripción el muncio de Su Santidad, el 
embajador de Italia, Generales Dávila 
y Monasterio, marqués de Rialp, en re- 
presentación del ministro de Asuntos 
Exteriores; arzobispo de Zaragoza, obis- 
po de Huesca, consejero nacional y go- 
bernador civil de Zaragoza, jefe provin- 
cial del Movimiento, alcalde, jefe de los 
Fascios en España, agregado naval de 
la Embajada de Italia, General de la 
Guardia Civil, señor De. Haro, y otras 
personalidades. Dieron la paletada de ri- 
tual el nuncio de Su Santidad, el embar 
jador de Italia, los prelados de Zarago- 
za y Huesca, el marqués de Rialp, go0- 
bernador civil y alcalde. A continuación 
se depositó en la piedra el pergamino 
con periódicos del día y algunas monedas, 
y fué alzada en la grúa para colocarla 
en la fosa de cimentación. 





E 
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S. E. el General Poppi, Agregado aéreo italiano, estampa su firma en el acta de colocación 
de la primera piedra del Monumento a los Voluntarios italianos caídos en nuestra Cruzada 
: . anticomunista. : 
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Conferencia del señor Fernán- 
dez-Shaw sobre «Arquitectura 
aérea y antiáerea». 


En el Instituto Técnico de la Cons- 
trucción y Edificación pronunció recien- 
temente una interesantísima conferencia 
sobre el tema que encabeza estas líneas 
el arquitecto don Casto Fernández-Shaw 
e Iturrande. , 

El conferenciante comenzó su diserta- 
ción explicando cómo el rápido progreso 
de la Aviación ha influído en todos los 
órdenes de la vida y especialmente en la 
arquitectura. 

Añadió que el avión, por otra parte, 
al convertirse en arma de guerra produce 
la arquitectura antiaérea. “Hasta ahora 
—dijo—sólo se ha estudiado la forma 
de evitar en parte sus efectos, pero el 
arquitecto tiene que investigar-mnuevas 
formas e incluso nuevas disposiciones. de 
las ciudades para evitar su destrucción 
por la Aviación. A tal-efecto existen va- 
rias posibilidades, como son la arquitec- 
tura acorazada, la arquitectura subte- 
rránea, la dispersión o. soluciones inter- 
medias.” : ; 

Al terminar su disertación, el señor 
Fernández-Shaw fué muy felicitado y 
aplaudido. j 


Resumen de las actividades de Vuelo sin Motor: 


Como ya dimos a conocer oportuna- 
mente a nuestros lectores, en la Escue- 
la Provincial de Vuelo sin Motor de 
Huesca se vienen desarrollando extraor- 
dinarias actividades en ¡pos de la 'me- 
jora de la marca nacional de duración. 
Después del vuelo del profesor Salinas 
el 30 de abril, en el que estableció la 
marca de trece horas cuatro minutos 
sobre velero “Grunau Baby II-B”, los 
profesores Gutiérrez y Sevillano, inten- 


taron establecer una marca de cuatro 


días en biplaza, sin conseguir, por las 
condiciones atmosféricas, más que un 
vuelo que duró toda la noche, 

No habían terminado de grabar en la 
copa de plata la nueva hazaña del pro- 
fesor Salinas con velero “Grunau: Ba- 
by II-B”, cuando el día 14 de mayo des- 
pegaban, a las seis de la mañana, los 
profesores Ramos y otra vez Salinas en 
sendos veleros “Grunau: Baby 11-B”, de 
construcción nacional, dispuestos a rea- 
lizar otra nueva proeza. 

Después de volar todo el día 14 en 
patrulla ambos aparatos, tomaron tie- 
Fra después de las mueve de la noche, lo- 
grando batir la marca anterior con 
quince horas diecisiete minutos, apor- 
tando 'una nueva «modalidad para esta 
clase de vuelos por haberlo hecho en 
formación. 

- Su excelencia el Ministro del Aire fe- 
licitó telegráficamente a los instructores 
señores Salinas y Ramos por el magní- 
co vuelo realizado. i j 


Nueva Escuela en Granada. 


El día 3 de mayo, y con asistencia 
del jefe de la Sección de Vuelo sin Mo- 
tor, fué inaugurada con particular so- 
lemnidad una Escuela de Aeromodelis- 
mo en Granada, instalada por el Frente 
de Juventudes de la localidad. 

Varias centurias del Frente de Juven- 
tudes rindieron honores a las autorida- 
des que acudieron al acto, destacando la 
centuria de Aprendices, con sus varo- 
niles uniformes de trabajo. 


El arzobispo de Granada se dignó asis”. 


tir a la inauguración, bendiciendo per- 
sonalmente los locales y dirigiéndose a 
continuación en vibrante discurso a los 
jóvenes camaradas del Frente de Juven- 
tudes, exhortándoles a trabajar férrea- 
mente por el resurgimiento de la Patria 
bajo el lema “Por Dios y por España”, 
aludiendo a las palabras de José Anto- 


nio de que: “una de las pocas cosas se- 


rias que se puede ser en el mundo.es la 


.de ser español”. 
A continuación, el Coronel de Avia. 


ción jefe del 12 Regimiento, señor Ba- 
quera, delegado provincial del Frente de 


“Juventudes, se dirigió a los cireunstan- 


tes, mostrando la pujanza de la Arma- 
da aérea alemana, debida principalmen- 
te a su sistema de formación premilitar 


«aeronáutica de su juventud, y fimalmen- 


te, después de un breve discurso del jefe 
provincial del Movimiento y goberna- 
dor civil de Granada, se dió por termi- 
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nado el acto, cantándose el “Cara al 
Sol”, cuyos gritos fueron contestados con 
gran entusiasmo por la juventud gra- 
nadina. , y 

A la ceremonia de la inauguración de 
esta Escuela de Aeromodelismo asistie- 
ron el Coronel de Aviación laureado se- 
ñor Ríos, segundo jefe de la Región 
Aérea del Estrecho, en representación 
de S. A. el General Orleáns; alcalde de 
Granada, jefe de E, M. de la Región, 


autoridades, jerarquías y varios jefes 


y oficiales «del Ejército del Aire, 


Clausuras de cursos. 


El día 6 de mayo, y con asistencia del 
delegado maciorial del Frente. de Juyen- 
tudes, camarada Elola, fué “clausurado 
el segundo curso de instructores de Aero- 
modelismo, desarrollado en la Escuela 
Central de Aeromodelismo de Madrid. 

Por la mañana se realizaron los lan-. 
zamientos de los aeromodelos en el aero- 
dromo de Cuatro Vientos, y por lla tar- 
de, en el local de la Escuela Centfal de 
Aeromodelismo, fueron entregados los 
títulos por el Comandante jefe de la 


Sección de Vuelos sin Motor, señor Se- 
.rrano de Pablo, que habló a los nuevos : 


instructores, haciéndoles resaltar la res- .. 
ponsabilidad de su cometido al manejar 
bajo sus enseñanzas la masa juvenil de 
la Patria, que es la esperanza de nues- 
tra Revolución. : k 
Se brindó por España y se cantó el 
“Cara al Sol”, cuyos gritos fueron da- 
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des por el tada Elola, que pronun- 
ció unas breves palabras de iPRORUndO 
sentido falangista. h 


El día 12 de mayo fué clausurado el 


segundo ¿urso de la serie correspondien- 
te a este año de Vuelos sin Motor del 
Cerro del Telégrafo, en el que recibió 


'- el título “B” toda la promoción, com- 


puesta por más de treinta muchachos del 
Frente de Juventudes, 

Esta alegre y simpática fiesta de en- 
trega de títulos fué en este caso deslu- 
cida. por el mal tiempo. Los nuevos pi- 


lotos de Vuelo sin Motor esperaron, for-. 


mados en el interior del' hangar, al di- 
rector general de Aviación Civil, Te- 
niente coronel Bono, que acompañado del 
jefe de la Sección de Vuelos sin: Motor 
llegó al campo para tal fin, 

. El Teniente coronel Bono hizo ¡perso- 
nalmente la entrega de los títulos obte- 
nidos, dirigiéndose a los pilotos con pa- 
labras de estímulo, haciéndoles resaltar 
la importancia que hoy tiene la educa- 
ción de la juventud en la vida dura de 
los campamentos en régimen de trabajo 
y sacrificio por España. Se procedió. a 
arriar la bandera del campamento y se 


cantó el “Cara al Sol” bajo una lluvia. 


-torrencial, 

A continuación se sirvió en el come- 
dor un vino español de despedida de los 
muchachos que durante un mes han per- 
manecido en esta dura Escuela del Cerro 
. del Telégrafo. 


Apertura de curso. 
El 18 de mayo ha sido inaugurado el 


tercer curso correspondiente al año 1942 . 


en la Escuéla del. Cerro del Telégrafo 


(Madrid), para el que han sido llamados 


cincuenta y cinco aspirantes, selecciona- 


' dos entre los procedentes del Frente de . 


Juventudes y del S. E. U.. 


Estudios de campos. - 


Se tienen las mejores impresiones de 


las condiciones que para el vuelo a vela 


reúnen los campos de Santa Colomba 
de Somoza (León) y de Somosierra, don- 
de actualmente están realizando vuelos 
de ensayo varios profesores de Vuelos 
sin Motor de la Dirección General de 
Aviación: Civil. 

Hasta ahora los «vuelos realizados ha- 


- cen prever excelentes cualidades orográ- - 


ficas de los terrenos elegidos. 
o 


_La Sanidad del Aire en el primer 


Congreso Español de Medicina. 


Legal. 


ata los días 3 al 10 del mes de 
mayo se ha celebrado en Madrid el pri- 
mer ¡Congreso Español de Medicina Le- 
gal, bajo el patronato de $. E. el mete 
del Estado. 
¿En dicho Congreso han tomado arta 

muy activa destacadísimas personalida- 
des y representaciones del Derecho y de 
la. ciencia médica española. 

La Sanidad castrense tuvo su Sección 
.propia' de Medicina Legal Castrense, y 


“la de Medicina Legal; 
te del Congreso, excelentísimo señor doc- : 


en ella las tres Sanidades de Tierra, 


Mar y Aire han tomado parte muy acti- 
va, ¡presentándose interesantísimos tra- 
bajos y comunicaciones, que dieron lu- 
gar a muy útiles y por demás interesan- 
tes discusiones y aportaciones científi. 
cas por parte del personal de jefes y 


oficiales médicos que en las sésiones de - 


esta Sección tomaron parte. ] 
La. Sanidad del Aire presentó les si- 
guientes trabajos: : 


Teniente coronel “médico don Mario 
Esteban Arangúez: 
médicolegales en Oftalniología”. : 

Teniente coronel médico don Miguel 
Lafont Lopidana: “Principios y normas 
sobre Medicina legal del vuelo”. 

Teniente coronel médico don Mariano 
Puig Quero: “Problemas médicolegales 


de identificación en Medicina aeronáu- : 


tica”, 

Comandante médico don Daniel Orte- 
ga Lechuga: “La cronaxia en el diag- 
nóstico de algunas. lesioney simuladas”. 


Comandante médico don José Apari-. 


cio de Sántiago: “La belleza, la ilumi- 
nación y la higiene en el trabajo”, 

Comandante médico don Vicente Bui- 
trón Fernández: 
ropsiquiátricos de los problemas médico- 
legales en Aviación”, 


Todos estos trabajos dieron lugar a 


lucidas intervenciones de los jefes y ofi- * 


ciales congresistas, destacándose las' de 
los Capitanes médicos del Aire don Ma- 
nuel Garrote Vega y don Antonio Mén- 
dez Fernández. 

En lá sesión de clausura se pronun- 
ciaron magníficos discursos por el señor 
secretario general, doctor don Manuel 
Pérez de Petinto, profesor de la Escue- 
por el presiden» 


tor don Antonio Piga-Pascual, director 
de la- Escuela. de Medicina Legal, y por 


el excelentísimo señor ministro de Jus- 


ticia, don Esteban Bilbao aa 


” 


Instituto de Medicina. Aorond 


tica de Madrid 


“Sesión científica del día 19 de febrero 


de 1942. 


, El Teniente coronel misico de Sani- 
dad Militar doctor Vallejo Nájera des- 
arrolló una outros sobre “Psicosis 
de guerra”. : 


Sesión científica del día 26 de Fobiero 
de -19£2. 


El catedrático" de la Facultad de Me- 
dicina de Madrid doctor Matilla desarro- 
116 una' conferencia sobre “Factores acti- 
vos de endemnicidad”. 


Extracto de la sóción científica celebra- 
da el día 5 de marzo de 1942. 


- El Capitán médico doctor Méndez des 
arrolla una comunicación sobre “Neumo- 
nías atípicas”. . 

Hace historia de la neumonía desde la 
primera descripción por Lacuecl y el 
descubrimiento del germen por Franckel, 


con lo cual parece quedó establecido el. 


cuadro. típico de A enfermedad. 
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El ¡Agregado aéreo a la a de Ale- 
mania, Herr Eckart R. Krahmer, que recien- 


teinente ha sido promovido a General Major 


(General de Brigada). 


“Los fundamentos neu- * 


Da lectura a dos historias clínicas “de 
casos asistidos en su Servicio de Medi- 


: cina, del 1.-M. A. y que corresponden a 


dos neumonías atípicas. 
Razona el diagnóstico y pasa revista 


a todos los procesos infecciosos infiltra- 


tivos que dar sintomatología neumónica 
y tienen análoga evolución. 


Los flechas del Aire de Valencia. 


Siguiendo los deseos de nuestro malo- 
grado García Morato de crear en Espa- 
ña un vivero de chicos que en su día nu- 
trirían las filas de nuestro Ejército, se 
pensó. en Valencia crear los flechas del 
Aire, 

De acuerdo con su idea y pensando en 
su provechosa finalidad, y en estrecha 


* colaboración el Partido con -el Ejército 
_del Aire, dieron cima al proyecto en la - 
" primávera del corriente año. El Partido, 


dando locales, resolviendo económicameh- 
te dificultades y. allanando con entusias- 
imo y tesón cuestiones de toda índole. En 
el Ejército del Aire la idea se consolidó 
rápidamente. Se dió orientación, profeso- 
rado, instructores y cuantos medios. es- 
tuvieron : a nuestro alcance. 

Fué una réalidad la Academia en ma- 
yo, en que se inauguró, asistiendo al pri- 


. Mer curso unos cincuenta alumnos, to- 


dos log cuales se ofrecieron voluntarios 
para la Cruzada contra Rusia, encon- 
trándose en la actualidad seis de ellos 


. prestando sus servicios en la División 


Azúl, diez en el curso de .vuelos sin. mo-- 
tor de Huesca y cinco en la Escuela de 


Especialistas de Málaga: 


La Escuela-Taller dió acceso por igual 
a todos los jóvenes deseosos de trabajar 
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por España, simultaneando desde sus co- 
mienzos én las primeras clases a todos 
los alumnos en una formación, tanto los 


. de cultura superior como los que eare- 
' cian de preparación, á fin de que no se 


malograse ninguna capacidad por falta 

de medios. A quienes sólo poseían rudi- 
mentarios conocimientos se les aumen- 

taba éstos con una clase de cultura ge- 

neral, y cuando se dejaban ver lás ap- 

titudes personales del alumno se descu- 

bría la especialidad más adecuada a ca- 

da uno, a fin de que pudiera seguir tra- . 
bajando con más intensidad dentro de 

ella. 

En el segundo curso, iniciado recien- 
temente con un centenar de alumnos, se 
sigue con clases teóricas y prácticas, 
donde, a más de.una formación intelec- 
tual y política, pueden adquirir una pre- 
paración profesional que les hará útiles 


para cualquier especialidad dentro “del 


ramo aéreo, incluso la de piloto. La aper- 
tura oficial del mismo, celebrada el 30 
de octubre último, fué presidida por el 
excelentísimo señor Coronel jefe de la 
Región Aérea de Levante, a quien acom- 
pañaba el jefe provincial del Movimien- 
to y el delegado PES del Frente de 
Juventudes. 

La labor se desarrolla en dos cursillos 
independientes: uno de Aeromodelismo, 
a razón de una hora semanal, y otro con 
clases teóricas y prácticas, que se cele- 
bran entre siete y' nueve de la noche. 
Las clases teóricas comprenden -las ma- 
terias siguientes: Historia de la Avia- 
ción; Nacionalsindicalismo, Religión, Me- 
teorología, Radio y Tecnología. Las prác- 
ticas tienen lugar en los diversos talle- 


res instalados en tl local de la Escuela, 


de carpintería, forja, ajuste, calderería 
e ingerido, que en plazo breve contarán 
con medios suficientes para hacer. pla- 
neadores y veleros. 

Tiene, por tanto, la Academia un am- 
plio horizonte. Atiende a una educación 
preaeronáutica bastante completa, que 
permite seleccionar los alumnos para su 
ingreso en las Escuelas Especiales del 


- Ejército del Aire. Su educación moral es 


minuciosa, y a los necesitados se les re- 
suelve su situación económica colocándo- 
los el Partido: en talleres de' la pobla- 
ción, 

Es interesante resaltar el elevado nú- 
mero de instancias en solicitud de ingre- 
so. Denotáan el ambiente de la Escuela 
y nos marcan la posibilidad de una for- 
midable selección, que nos permitiría lle- 


- var al Aire lo más florido de nuestra ju- 


ventud en entusiasmo, preparación téc- 


_nica y moral, con adhesión inquebranta- 


ble al Caudillo. 


Varios aspectos “de la Academia de 


Flechas del Aire establecida en Va- 

lencia: Entrada. - Una clase teórica. 

Una clase de Dibujo. - Prácticas de 
taller. 
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Legislación Aeronáutica. 
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ABRIL Y 


ACCIDENTES DEL TRABAJO. —Ley de 8 de mayo de 1942 (B.: O. nú- 
" mero 64, pág. 483) por la que se «crea el reaseguro obli- 
gatorio de accidentes del trabajo, 


: ADULTERIO. —Orden de 11 de mayo de 1942 (B. O. del Estado núm. 150, 


páginas 3.820 y 3.821) por la que se restabléce en el Có- 
digo penal el delito de adulterio. 


ALQUILERES.—Ley de y de mayo de 1942 (B. O. del Estado núm. 150, 
páginas 3.818 y 3.819) por la qué, se regulan las rentas 
o alquileres de arrendamientos de casas, con excepción “de 
las dedicadas a la explotación de industr. as o estableci- 
mientos mercantiles, 


ANTICIPOS.—Ley de 9 de mayo de 1942 (B. O. núm. 62, pág. 469) sobre 
anticipos de haberes pasivos a los funcionarios del Estado. 


ANTIGUEDAD.—Orden de 18 de mayo de 1942 (B. O..núm. 64,'pág. 486) 
por la que se amplía el artículo 5.0 de la Orden de 11 


de noviembre de 1039 (B. O. del Estado núm,. 316) sobre ' . 


antigúedad en el empleo de Alférez. 


ARMAS. DE CAZA. —Ley de 11 de abril de 1942 (B. 0O..núm. 51, pági- 
na 397) sobre reintegro de licencias de EENAGA e o po- 
sesión de escopetas de Caza, 


CLASES PASIVAS.—Decreto de 11 de abril de 1942 (B. O, núm, 50, pá- 


gina 393) por el que se considera incluídos en el artícu- - 


lo 170 del Reglamento de aplicación del 'Estátuto de Cla- 
ses Pasivas a los Jefes y Oficiales del Ejército del Aire, 
procedentes de' las Academias Militares del Ejército de 
Tierra, que hayan verificado su ingreso en ellas antes 
de 1 de enero de 1927. 


CODIGO CIVIL.—Ley de 19 de febrero de 1942 B. O. núm, 40, Sápl 


na 319) por la'que se modifican varios artículos de la . 


Ley de Seguridad del Estado y del Código civil. 


CODIGO PENAL.—Ley de 10 de abril. de 1942 (B, O, núm. 32, pág. 403) 
: por la que se modifican determinados artículos del Código 

penal relativos a delitos y faltas contra la propiedad. 
—Ley de 11 de mayo de 1942 (B. O. del Estado núme- 


ro 150, pág. 3.821) por la que se mefitican los artícú- : 


los 416, 480 y 481 del Código penal. 


COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES.—Orden de 
(3. O, núm. 48, pág. 377) por la“que se modifican las 
tarifas para la Red Nacional de Aeropuertos. . 


CONTABILIDAD.—Orden de. 23 de abril de 1942 (B. O: núm. 57, pági- 
na 441) por la que se dan normas para: regular la expe- 
dición de mandamientos de pago.“a justificar”. 


DERECHOS PASIVOS. —Ley de 14 de “marzo de 1942 (B. O, núm. 44 


página 346) por la que se conceden derechos pasivos má», 


ximos «4 los militares condecorados con' la Cruz Laureada 
- 0 Medalla Militar al ser separados o “retirados por las 
Leyes de 1 "de marzo y 12 de julio de 10940. 


[DESTACAMENTOS.—Orden' de 16 de mayo de 1942 (B. O. núm. 61, pá- 
gina 464) por la que se considera como destacamento per- 


manente alejado de poblaciones el destacamento 'de San - 


Fernando (Salamanca). 


. DEVENGOS.—Orden de 14 de mayo de 1942 (B. O. núm. 55, pág. 426) : 
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por la que se dan normas para la pereepción de devengos 
.complementarios por el personal especialista, * - 


ESCALAS.—Orden de 6 de mayo de 1942 (B. O. núm. 55, pág. 428), por 
la que se publica, con carácter provisional, la Escala inicial 
/ profesional del Arma de Tropas de Aviación, 

* —Orden de 6 de mayo de 1942 (B. O. núm. 56, pág. 436) - 
por la que se dan normas .para el pase de los Brigadas 
de la Escala del Aire a la de Oficiales, 

—Orden de 18 de abril de 1942 (B. O. núm. 48, pá-. 
gina 377) por la que se modifica la de 14 de enero de 10941 
relativa a la formación de las Escalas de Especialistas. 


ES :¿GRATIFICACIONES.—Orden de 18 de mayo de 1942 (B. O. núm. 61, Dá- 


gina 464) por la que se determina la gratificación que 
percibirán los conductores de vehículos bid con ga- 
sógeno. 


HABERES. -—Orden de 24 “de marzo de 1942 (B. O. núm. 42, pág. E 
por la que, se dan normas para el percibo de haberes de 
las Clases “de ta que coman fuera de. sus acuartela- 
mientos, Ñ 


INCOMPATIBILIDADES. —_Decreto de 11 “de “abril de 1942 5. O. núme- 
ro 50, pág. 394) por el que se hacen extensibles'al per- 
* sonal del Ejército del Aire los preceptos del Decreto de 14 
de marzo del año actual sobre incompatibilidad con la pro- 
fesión militar de otras actividades, 

—Orden de 30 de abril de 1942 (B. O. núm: 56, pági- 
na 434) por la que se dan normas complementarias para 
. aplicación del . Decreto de 11 de dicho mes sobre incom- 
patibilidad del ejercicio de la profesión militar en dl Ejér. 

cito del" Aire con cualquier otra actividad. 


INDUSTRIAS AERONAUTICAS. —Orden de 6 de. abril de: 1942 (B. o: nú 


-mero 45, pág. 53) por la que se califican como Industrias 
Aeronáuticas las que se expresan. 


INSTITUTO NACIONAL DE TECNICA AERONAUTICA. —Decreto de 7 
de mayo de 1042 (B. O. núm. 62, pág. 471) por el que se 
erca el Instituto Nacional de Técnica Aeronáutica, 


MANDOS. —Decreto (Presidencia del Gobierno) de y de mayo de 1942 
(8. O, núm, 60, pág. 459) por el que se establecen nor- 
mas para el Mando conjunto y sucesión del mismo e los 
Ejércitos. de Tierra, Mar y Aire. 


RECOMPENSAS. —Ley de 14 de marzo de 1942 (B. O. núm. 53, pág. 409) 

aprobando el Reglamento de ¿Recompensas . del Ejército en 
, tiempo de guerra, 

SERVICIO TECNICO.—Orden-de 18 de ' mayo, de 1942 (B. O. núm. 62, 
página 472) por la que se dispone se encargue el Servicio 
de Tramsmisiones de la ordenación y A alaarión del 
sérvicio' telefónico en el Ejército del Aire. * 


SUMINISTROS.—Orden de 25 de marzo de 1942 (B, O. núm. 42, pági- 
na 336) por la que se fijan los precios a que los Cuerpos, 


Unidades y Servicios deberán reintegrar los artículos que 


extraigan de los Depisios de. Intendencia: en el mes 
de abrli. 

—Orden de 27 de abril de 1942 (B. O. núm. 58, pág, 446) 
por la que.se dan normas para el suministro de víveres 


para Tropas y. Economatos. 
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Primavera y Otoño 
-en el clima andaluz, 
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Una escena de caza emocionante. Un Me.-109 alemán persigue a un Spitfire inglés 
que a su.vez atacaba a otro avión alemán, desde el que se tomó esta foto. 


Alemania 
Nuevos tipos de aviones. 


Según informaciones rusas, los nuevos 
tipos de aviones alemanes vistos en el 
frente soviético, son los siguientes: 

Un “Dornier”, de caza, bimotor, el 
“Do-29”, con una velocidad de unos. 530 
kilómetros-hora. Ñ 

"El “Me-115”, monoplaza de caza, 
una versión ligeramente reducida del 
“Me-109”, con un “Mercedes-Benz”, de 
1.600* ev. Velocidad máxima aproxima- 
da, 640 kilómetros-hora. 


El “Me-209*”, con un motor “DB-603”,' 


de 12 cilindros y 1.470 cv., cuya velo- 


cidad máxima a 5.000 metros es de 630 - 


kilómetros-hora. El armamento consiste 
en cuatro ametralladoras de 15 mm. en 
las alas "y dos sincronizadas en el morro. 


La Prensa inglesa informa sobre otros 


aviones que- hicieron su aparición en 
Francia durante el otoño pasado, de los 
que da las características siguientes: 
El “He-177”, . bombardero - pesado, te- 
tramotor, que ofrece la particularidad de 
llevar los motores en tándems, careriados 
dos a dos. Frenos aerodinámicos que re- 
-«cuerdan a los del “Ju-88”, Envergadura, 


unos 31 metros. Velocidad máxima, 450 


kilómetros-horá aproximadamente. 

El “Fócke-Wulf Fw-190”, monoplaza 
de caza, con motor “BMW-801”, de 
1.600 ev. y 14 cilindros en doble estre- 
lla, refrigerado por aire. Envergadura, 
unog 11 metros. Longitud, unos 10 me- 


tros. Peso cargado,.cerca de 3.500 kilo- 


gramos. Velocidad máxima, 600 kilóme- 
tros-hora. Techo, 12.500 metros. Autono- 
mía, 900 kilómetros. 





¿Hidroplaneadores? . 


Según informa la Prensa portuguesa, 
en Alemania se está reorganizando una 
sección, de hidroplaneadores bajo la or- 
ganización de Jachtmann, una jerarquía 
destacada del N, S. F. K., que es, ade- 
más, uno de los precursores de los pla- 
neadores anfibios en Alemania. 


'Un máuser nuevo. : 


Los cazas alemanes “Messerschmitt” 
han recibido en dotación un nuevo tipo 
de cañón automático, construído. por la 
conocidísima firma Máuser. El nuevo ca- 
foncito tiene un calibre de 20 mm. y dis- 
para 900 proyectiles por minuto. 


-¿Un nuevo tipo de paracaídas?, 


» Parece ser que la industria alemana 
ha ideado y realizado un nuevo tipo de 
paracaídas, que consentiría el lanzamien- 
to de los paracaidistas desde una altura 
bastante menor que la actualmente ne- 
cesaria. De ser así, se habrá fabricado 
el nuevo modelo én gran número y ha- 
brá sido distribuído a los regimientos de 
paracaidistas. 


En el curso de un ataque al ferrocarril de Murmansk, este bombardero alemán sufrió estas . 
"lesiones- graves” producidas por la A. A., a pesar de las cuales llegó sin novedad a su base 


454 


una vez terminada la misión. 
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Bombarderos del Eje vuelan a diario sobre Malta, que ha sufrido ya más de 2.000 ataques 

aéreos. Durante uno de éstos al aerodromo de Venezia se obtuvo esta foto, en la que se 

aprecian perfectamente las excelentes condiciones de abrigó' que ofrecen estas ensenadas 
naturales y artificiales abiertas en la roca en las inmediaciones de La Valetta. 


A, Argentina 


Muere el jefe de las fuerzas aéreas 
j argentinas, 


El Coronel Pedro Zanni, jefe de las 


fuerzas aéreas argentinas, ha muerto 
el 22 del pasado mes de enero en un acci- 
dente de automóvil. Había desarrollado 
sus actividades como agregado aéreo en 
Wáshington, y se le conocía y aprecia- 
ba como aviador, tanto en América co- 
mo en Europa. Se ignora quién le sus- 
tituirá en el cargo que ostentaba en la 
fecha de su muerte. ' 


Canadá 
Instrucción aeronáutica. 


-Con destino 'a la formación del perso- 
nal aeronáutico, existen hoy. en Canadá 
100 '“aerodromos y 1.860 edificios. Ade- 
más, los tréditos concedidos para este fin 
han sido elevados de 600 a 1.000 miltone 
de dólares. p 


Cooperación aeroterrestre. 


A finales del año pasado se organizó 
en Canadá una Escuadrilla de entrena- 
miento para la cooperación con el Ejér- 
cito, Escuadrilla núm..123, en la que se 
instruirá a los Oficiales del Ejército en 
los métodos modernos de la ofensiva 
acrotenrestre combinada. Después de dos 
meses de instrucción elemental en Roc- 
kliffe, cerca de Ottawa, la Escuadrilla, 
compuesta. por elementos del Ejército de 
Tierra" y de las fuerzas aéreas, ha pa- 
sado a depender directamente “del Man- 
do Oriental del Ejército canadiense: 


En lo futuro, la misión de estas Es- 
cuadrillas de la'R. C. A. F, comprenderá . 
“todos los servicios de 'apoyo a las fuer- 
: zas de tierra, en lugar de limitarse ex- 


clusivamente a las misiones de recono- 


«cimiento. . 


Estados Unidos 
Dirigibles en servicio. 


Se ha formado en los Estados Unidos 
la primera Escuadra de dirigibles semi- 
rígidos con destino a la vigilancia y pro- 
tección de la costa atlántica. Su misión 
es, en primer lugar, cooperar a la defen- 
sa contra los submarinos alemanes. Ade- 
más de los dirigibles en servicio y de los 
que «actualmente están en construcción, 
el Congreso norteamericano ha aprobado 
los créditos necesarios para la construe- 
ción de otros 48. : 


Escuadrillas de pilotos negros: 


Desde- hace algún tiempo se ha inicia- 


do en los Estados Unidos el reclutamien- 
to de pilotos negros, formándose una Es: . 


cuadrilla totalmente compuesta por indi- 
viduos «de raza.negra. Un comunicado del 
secretario de Guerra, Stinson, señala hoy 
la formación de una segunda Escuadrilla. 


El nuevo caza «Thunderbolt». 


Se anuncia la producción de un nuevo 
aparato de caza, cuyo armamento. será 


.singularmente potente y cuya velocidad 


máxima podtá «alcanzar los 650 kilóme- 
bros-hora. Ha sido bautizado con el nom- 


bre de “Thunderbolt”. 
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Cursos para el personal de tierra. 


Se ha iniciado un: curso de adiestra- 
miento para el personal de tierra de los 
aerodromos norteamericanos. El progra- 
ma, elaborado bajo la dirección de Ro- 
bert Hambrook, especialista en prepara- 
ción aeronáutica, ha sido aprobado por 
el Ministerio de la Guerra, En él se pre- 
vé enseñanza de la teoría del vuelo, no- 


“ciones sobre la combustión interna de los 


motores, reglamentos de la Aviación fe- 
deral y local, etc. La ingeniería y mecá- 
nica aeronáutica no entran en las mate- 
rias del programa. * 


Cursos de español. 


En la Aviación de los Estados Unidos 
se han organizado cursos de lengua es- 
pañola, en los que participarán 15.000 
hombres de la Aviación del Ejército y 
5.000 de la Aviación de la Marina. 


El plan de reárme. 


La publicación norteamericana “En 


" Guardia”, distribuída en Europa a: fines 


del pasado año, publica una información 
sobre los efectivos de las fuerzas arma- 
das norteamericanas, de la que son los 
siguientes datos: “La Flota norteameéri- 
cana dispone de 17 acorazados, que uni- 
dos a los 15 que se tiene el proyecto. de 
construir para 1945, formarán 32; por- 
taviones en servicio hay seis, cifra que 
se piensa elevar a 18 en el proyecto de 
la “Armada de los dos Océanos”; cruce- 
ros hay .en la actualidad 37, y se quiere 
contar con 54 más, o sea con un total 


. de 91; destructores hay 167, más.197 en 


Los alumnos de una Escuela de pilotos en 
Estados Unidos estudian determinadas ma- 
niobras aéreas mediante maquetas unidas 
a los centros de un ocho trazado en el suelo, 
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La basés Japonesa de la isla Wotje (Marshall) con los incendios producidos por un ataque 
de la Aviación norteamericana. 


proyecto, darán 364 destructores, y, final- 
mente, existen 109 submarinos, más 76 
que se pretende construir, da un total 
de 185. En suma, 690 buques. 

Hay que tener en cuenta que todas 
estas cifras son anteriores a la. entrada 
de los Estados Unidos en guerra contra 
el Japón y las potencias del Eje, y que, 
por tanto, no reflejan fielmente las de la 
actualidad, a causa de las pérdidas sufri- 
das en el Pacífico. 

Por lo que sé refiere a las fuerzas 

. aéreas, según la publicación “Newsweek”, 
los Estados, Unidos disponían en mayo 
de 1941, de 7.500 aparatos, y. se preten- 
de construir para mayo de 1942, apara- 
tos hasta completar un total de 50.000. 
Pilotos militares había en dicha fecha 
aproximadamente 15.000, cifra que se 
quiere aumentar hasta 100.000. El per- 
sonal de tierra se eleva a “casi 200.000 
hombres, y se quiere contar con 700.000. 
En mayo del pasado año había también 
875 centros de instrucción de pilotos, y 
se proyectan 2.275 más, o sea un total 
de 3.150. Por último, los planes de pro- 
ducción se elevan: de mayo de 1941, con 
1.500 aviones al mes, a mayo de 1942, 
con 3.000. . 

En las fuerzas terrestres no se dan ci- 
fras para 1942; solamente una compara- 
ción entre mayo de 1940 y del 41, y que 
es: Divisiones completas de Infantería 
en 1940, 5, y en 1941, 27; en 1940 no 
había ninguna División acorazada, y al 
año: siguiente se disponía de dos comple- 
tas y dos incompletas; de Caballería ha- 
bía en 1940 una sola División, y en 1941 
una completa y otra incompleta. Las ci- 
fras de personal son: Tropa, en mayo 
del año 1940, 230.000 hombres, contra 
1.223.000 al siguiente año, y Oficiales, 
13.500 entonces y 79.500 ahora. 


Fabricación en serie de cañones 
de 20 milímetros. 


El Departamento de. Guerra de los 
Estados Unidos anunció que se está or- 
ganizando actualmente la producción en 


serie de cañones antiaéreos de 20 mm. De 
esta manera se conseguirá en breve tri- 
plicar la cifra: de producción mensual. 


La Aviación privada en las maniobras 
militares. 


En las grandes maniobras militares 
efectuadas por el 11 y 111 Cuerpo de Ejér- 
cito en la parte septentrional del Esta- 
do de Luisiana, hace aproximadamente 
unos cuatro meses, ha quedado recono- 
cida la utilidad «indiscutible de la Avia- 
ción privada y sus pilotos para fines de 
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guerra en las misiones de reconocimien- 
to, observación y enlace. En las mencio- 
nadas maniobrás tomaron parte más de 
500.000 hombres, siendo las más impor- 
tantes que se han llevado a cabo en los 
Estados Unidos en tiempo de paz. 


inglaterra 
Encuesta secreta. 
Con motivo del paso por el Canal de la 


Mancha de la Flota alemana,. compuesta 
por los buques “Gneisenau”, “Scharm 


-horts” y “Prinz Eugen”, el día 12 de fe- 


brero del año en curso, se ha formado 
una Comisión de encuesta que determi- 
nará a quién alcanza la responsabilidad 
de la mencionada acción. Dicha Comisión 
está formada por un presidente, Mr. Jus- 


. tice Bucknill, un Mariscal de la R. A. F. 
“y un Vicealmirante de la Marina britá- 


nica. 
«Typhoons», en servicio. 


Ya han comenzado las entregas de 
“Typhoons a las Escuadrillas de la 
R. F. A., y pronto estarán en servicio en 
primera línea. 

Van dotados de un motor “Napier “Sa- 
bre” de 2.400 cv. Su velocidad máxima 
se calcula en 645 kilómetros-hora, y su 
autonomía también es mayor que a del 
“Hurricane” o “Spitfire”, 


Nuevo jefe de la Producción 
de guerra. z 


Míster Donald Nelson, presidente del 
nuevo Comité de Producción de Guerra, 


. manifestó el 14 de enero pasado a las 





Cargando cartuchos de 12,7 y 7,7 para las ametralladoras a bordo de un caza americano 
Bell P. 39 *Airacobra”., 
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entidades más destacadas de adquisición 
y producción de material de guerra, que 
eran muy probables algunos cambios en 
la organización macional de la produc- 
ción de armamentos. Míster Nelson dijo: 
“No tenemos más que una misión: la de 
fabricar suficiente material de guerra 
para aniquilar a Hítler y a los japone- 
ses, y hemos de llevarla a cabo en el 
plazo más corto posible. Se hará cual- 
quier cambio de organización que se es- 
time indispensable para llevar a cabo 
nuestra misión, La organización actual 
debe. evolucionar, y evolucionará, hasta 
convertirse en el instrumento más efi- 
caz para conseguir nuestra finalidad. 
Cuantos miembros formen parte o ten- 
gan relación con cualquier Organismo 
del Gobierno encargado del «suministro 
y producción de material, deben traba- 
jar con la máxima abnegación y ener- 
gía.” 


Efectivos de aviones. 


Según una nota del “Exchange”, la 
Aviación británica debería componerse 
de más de 40.000 aviones, .De éstos, al- 


rededor de 5.000 deben ¡ser destacados en" 


los distintos frentes de combate. 


Los portaviones en servicio. 


Con las recientes pérdidas del “Ark 
Royal” y del “Unicorn”, la Marina bri- 
tánica ha perdido cuatro de los siete 
portaviones cón que contaba al iniciarse 
las hostilidades. Como al comienzo de 
la guerra se estaban construyendo siete 
más—entre ellos el “Unicorn”—, de los 
que solamente cuatro han ido entrando 
en servicio, se puede «calcular que la Flo- 
ta británica se compone hoy de siete 
portaviónes:; 


Nuevo jefe de: la Prensa aeronáutica. 


El jefe de Escuadra Wedgwood Ben 
ha sido nombrado por el Ministerio del 
Aire director de las “Public Relations”. 





Un ametrallador a bordo de un bombardero 
de Estados Eludes 








REVISTA DE AERONAUTICA 


Preparando la carga de bombas de un avión norteamericano antes de salir a un servicio 
de patrulla antisubmarina en el Atlántico.. 


Su misión es la de regular el servicio de 
noticias y propaganda concerniente a la 
Aviación, lo que según el “Times” no es 
nada fácil por la tensión existente entre 
las exigentes demandas de la Prensa y 
las normas de discreción de los servicios 
militares, 


Sinclair habla de los ataques 
alemanes. 


El ministro del Aire inglés, Sir Archi- 
bald Sinclair, habló recientemente en el 
Guildhall londinense sobre la contribución 
que la R. A. F. presta en todos los aspectos 


de la guerra. A la pregunta corrientísi- : 


ma en Inglaterra: “¿Por qué no bombar- 


' deamos Alemania an duramente como 


ellos lo hicieron el invierno último?”, 
contesta Sinclair diciendo que Alemania 
tenía entonces un objetivo único: 'Ingla- 
terra, mientras que ellos tenían que re- 
partir sus bombas en - territorios exten- 
sísimos. Sinclair adujo, además, que la 
defensa antiaérea alemana era extraor- 
dinariamente fuerte, por lo que los bom- 
barderos británicos tenían que tener mu- 
cha pericia para. contrarrestarla. 


Ataques aéreos sobre Malta 
en enero. 


. Durante el mes de enero se han regis- 


trado en La Valeta 263 alarmas aéreas. . 


Según informa el corresponsal del “Ex- 
change”, la población vive. de noche des- 


de hace muchas semanas en los refugios, 


que en número de 6.000 han sido excava- 
dos en las rocas. Durante el día se pre- 
tende buscar el medio de seguir" traba- 
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jando en las diversas actividades, duran- 
te las alarmas, en la medida due esto sea 
posible, 


Palomas mensajeras para la R. A. F. 


Hasta hoy suman 750.000 las palomas 
que los colombófilos de la Gran Bretaña 
han logrado poner a disposición de la 
R. A. F. para la transmisión de men- 
sajes. * 

S. M. el Rey Jorge es uno de los 15. 000 
miembros del Servicio Nacional Colom- 
bófilo, Asociación voluntaria organiza- 
da por la Dirección de Comunicacio- 
nes del Ministerio del Aire inglés, al 
objeto de utilizar.palomas mensajeras en 
la R. A. F. destinadas a la transmisión 
de mensajes, especialmente en casos de 
peligro. 

Cada uno de los miembros de este Ser- 
vicio aporta un cierto número de aves 
diariamente a la báse aérea más próxi- 
ma y se compromete a vigilar el regre- 
so de sus palomas. Cuando una de éstas 
regresa a su palomar, se posa en una 
caja dispuesta al efecto, que acciona una 
campanilla eléctrica, que continúa sonan- 
do hasta que su dueño la retira. Todo 
mensaje de que sea portadora lo trans- 
mite su propietario inmediatamente, por 
teléfono, al jefe de la Base, 

Hay ya 1.000 palomas semanales que 
prestan servicio con los aviones de reco- 
nocimiento, desde los cuales pueden sol- 
tarse durante el vuelo. La R, A. F. cuen- 
ta con cierto número de palomares pro- 
pios, atendidos por personal. debidamen- 
te instruído. . 

S. M. el Rey Jorge ha. aceptado la in- 
signia que llevan los miembros de este 
Servicio, y ha ordenado que se le rinda 
un informe quincenal sobre las activida- 
des de sus palomas. 


e 
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Alumnos de la Facultad de Ingeniería, en la 

Universidad Imperial de Tokio, realizando 

ensayos de maquetas en el túnel aerodi- 
námico. 


La defensa de los aerodromos. 


La R..A. F. ha asumido la defensa de 
todos los erodromos de la Gran Breta- 
ña. Para este fin se organizará, instrui- 
rá y equipará un cuerpo especial, que 
se denominará “R, A, F. Regiment”. 


Pérdidas de material volante. 


La Revista inglesa “The Aeroplane”, 
del 16 de enero, publica la siguiente es- 
tadística de. pérdidas propias y del ene- 
migo. 

“Aviones alemanes derribados en In- 
glaterra o en sus cercanías desde que 
comenzó la guerra, 3.719 aviones, inclu- 
yendo los 708 derribados en 1941. Ayio- 
nes ingleses perdidos en 1941, 2,165, Pér- 
didas totales de la Aviación británica 


desde que comenzó la guerra, 3.916.apa- . 


ratos. Pérdidas totales de la Aviación 
alemana desde que comenzó la guerra, 

7.617 aparatos. En estas cifras no van 
incluidos los aviones destruídos en el sue- 
lo por ambas Aviaciones.” 


Reclutando aviadores en Australia, 


Desde el comienzo de la guerra se han 
alistado en Australia 205.347 individuos 
para la R. A. A. F, (Royal Australian 
Air Force: Reales Fuerzas Aéreas Aus- 
tralianas). 

De esta cifra, 44.630 hombres segui- 
rán cursos de instrucción para la Escala 
de personal volante, y los 160.717 restan- 
tes cubrirán puestos en la de personal 
de tierra, 


Los cadetes británicos en Estados 
- Unidos. 


El 40 por 100 de los “cadetes que ac- 
tualmente se instruyen en las bases del 
S. E. de los Estados Unidos, son britá- 
nicos. 

Se trata de individuos comprendidos 
entre los dieciocho y veintiocho años 
de edad. 


Negros en la R. A. F. 


El periódico “Algemeen Handelsbland”, 
editado en Nueva- York, da. cuenta. de 
que a causa de la falta creciente de per- 
sonal, también los negros deberán pres- 


.tar servicio en la Aviación británica. 


Nombramientos. 


Se ha nombrado ministro de la Guerra 
a sir James Grigg, y de Producción Ae- 
ronáutica al Coronel Llewellyn, sustitu- 
yendo a Moore- Brabazon, 


Regreso de aviadores de Rusia. 


La Comisión aeronáutica inglesa, com- 
puesta por aviadores de caza, que fué a 
los escenarios de guerra rusos, ha regre- 
sado recientemente a Inglaterra, Su mi- 
sión principal hz sido instruir a los pilo- 
tos y personal de tierra soviéticos en el 
manejo de los aviones británicos. 
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El bombardero «Stirling». 


. El tetramotor de bombardeo “Stirling”, 


dicen en Inglaterra, podrá transportar. 


ocho toneladas de bombas, teniendo una 


. velocidad máxima de 480 kilómetros- 


hora, Su radio de acción alcanzará los 
3.200 kilómetros, 


Aviación japonesa, figuran el 
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Italia 
Pérdidas. 
El número oficial de bajas sufridas por 
la Aviación (italiana durante enero de 


1942 es de :58 muertos, 57 heridos y 25 
desaparecidos. 


Japón 
Victorias niponas. 
El Cuartel General japonés da a co- 


nocer que durante los dos primeros me- 
ses de guerra en el Pacifico han sido 


- abatidos por la Aviación nipona cerca 


de 914 aparatos enemigos y captura- 
dos 24. Asimismo, se han hundido o ave- 
'riado, principalmente a causa de ataques 
aéreos, 92 buques enemigos, tanto de 
guerra como mercantes. 


Nuevos tipos de aparatos. 


Entre los aviones más modernos de la 
“Nakaji- 
ma 98” y el “Mitsubishi 99”. Se trata de 
dos bombarderos pesados, provistos cada 
uno de dos motores en estrella, de 14 ci- 
lindros y 1.000 cv. Ambos aparatos pue- 
den transportar una elevada carga de 
bombas y aléanzan una velocidad máxi- 
ma de 500 kilómetros-hora. Su armamien- 
to consiste en seis ametralladoras, 


Muerte de un conocido piloto. 


El conocido piloto japonés Massaki Li- 
numa, que en abril de 1937 hizo un “raid” 
a Europa con su. avión “Kamikaze” 
(“Dios del Viento”), ha caído: heroica- , 


."mente el 11 de diciembre del pasado año 


al norte. de 'Malaca. 





La parte que flota de la carga de un mercante torpedeado por la Regia Aeronáutica. 
"se esparce sobre el mar mientras se hunde el buque que la transportaba. 
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Aeronáutica C 


Alemania 
La Deutsche Lufthansa en 1941. 


Comparando las cifras dadas a la pu- 
blicidad por la: Dirección de la Compa- 
ñía, se observa: un aumento considerable 
con respecto a las alcanzadas en 1940, 
á pesar de que la Deutsche Lufthansa 

ha dispuesto de.menor número de avio- 
nes. En 1941 se transportaron 110.000 
pasajeros, contra 95.210 transportados 
en, 1940. En este año la carga se elevó 
a un total de 908 toneladas, mientras 
que en 1941 se transportaron 1.521 to- 
neladas. En el informe de la Compañía 
se hace constar que la mayor parte de 
la carga transportada correspondió a, 
materias primas y que las rutas más 
frecuentadas han sido las de los Balca-* 
nes, Italia y Noruega. 

El correo ha experimentado un aumen- 
to de 1.509 a 2.480 toneladas. Este au- 
mento se debe principalmente al papel 
moneda enviado a los Balcanes y Escan- 
dinavia y'a las cartas para los prisione- 
ros de guerra que han circulado entre 
Berlín y Lisboa. : 


Argentina - 
Nuevo servicio aéreo. 


Se ha fundado una Compañía aérea 
cor aviones para pasajeros y correo y 
trayecto Río de Janeiro-Santiago de Chi- 
lé, pasando por Buenos Aires. Su: direc- 
tor es el presidente de la Aviación Civil 
argentina, Samuel Bosch. La nueva Com- 
pañía se ha hecho cargo del material, 
«aviones y personal pertenecientes a la 
antigua Sociedad alemana Cóndor. : 


Estados Unidos 


Rutas. a Inglaterra. 


A últimos del pasado año de 1941, las 


Pan American Airways: y las Ame- 
rican Export Airlines solicitaron la 
concesión de servicios aéreos a la Gran 
Bretaña, pasando por Foynes (Irlanda). 
La primera Empresa solicitó úna recti- 
ficación: temperal a. su concesión: para: 
vuelos transatlánticos; de "manera que 


cuando no funcionage el servicio directo * 


a Foynes, siguiendo la ruta septentrio- 


nal, pudieran utilizarse una o más de ' 


las rutas siguientes: partiendo de Lis- 
boa; en vuelo directo o pasando por las 
Bermudas o Azores, o por ambas. 

La segunda Compañía solicitó una ru- 
tá permanente entre Nueva York y Sout- 
hampton, pasando por Foynes, y una 
ruta permanente entre Nueva York y 
Lisboa. Además, esta Compañía ha soli- 
citado un permiso temporal para cubrir 
un servicio Nueva York-Foynes durante 
cinco años. ; 


Cambio del servicio aéreo con Europa. 


En virtud de las actuales cireunstan- 
cias, el servicio trasatlántico de los “Clip- 
per” entre Estados Unidos y Lisboa ha 


, 


omercial 
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sido suprimido y. sustituído por otro ser- 
vicio aéreo entre Nueva York y un punto 
de Irlanda aún ignorado. 


Estadísticas de tráfico aéreo. 


Los aviones de las líneas aéreas del in- 


_ terior de los Estados Unidos han trans- 
portado en 1941 'un total de cuatro millo-: 


nes de pasajeros aproximadamente. De 
esta - cifra, más. de 8.800.000 fueron de 
pago. El total de pasajeros transportados 


por las mencionadas líneas durante 1940, * 


fué de más de 3.800.000. 


Turquía 
¿Una línea aérea Damasco-Nueva York? 
Según la radio turca, en breve será 


inaugurado un servicio regular Damasco- 
Nueva York, pasando por Brazzaville. 


Los aviones que se utilicen serán de la 


Pan Américan Airways. 


Finlandia 
Finlandia-Noruega. 


El día 19 del mes de enero pásado se 
inauguró un servicio entre Hélsinski y 
Oslo, que furicionará tres veces a la se- 
mana. El avión saldrá de Oslo los lunes, 
miércoles y viernes, y de Hélsinski los 
martes, jueves y sábados. 
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Bombarderos italianos en vuelo hacia las líneas enemigas. 


india 
Servicios aéreos. 


Las Tata Air Lines han adquirido, 
para su servicio en la línea Karachi- 
Bombay, una serie de avignes “Douglas” 
de catorce pasajeros. El nuevo servicio. 
debería comenzar en el'año 1942. 


] Japón 


Servicio aéreo a Borneo y Filipinas. 


El 24 de enero pasado, el primer avión 
comercial japonés, partiendo de Saigón 
y después de una breve escala al norte 
de Malaca, aterrizó en la ciudad. petro- 
lífera de Miri, en Sarawak, al norte de 
Borneo, y más tarde en Brunei, de don- 
de partió en viaje de regreso a Saigón. 
Pronto será establécida, además, una 
nueva línea: Hong Kong-Manila. 


Méjico 
Nuevo servicio aéreo. 


Un nuevo servicio aéreo entre La Paz 
(Baja California) y Mazatlan (provin- 
ciá de Sinaloa) fué inaugurado el pasa- 
do otoño, utilizándose en él bimotores ' 
para ocho pasajeros y correo. 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Revista de 


Prensa 





La Aviación de la Marina japonesa atrae 
- en estos momentos la atención del mun- 
do. Los sensacionales e indiscutibles éxi- 
tos ' de dos aviadores nipones dan a su 
Arma aérea una importancia que has- 
ta ahora le había sido negada. En los 
países angloamericanos se tenía antes 
'al japonés »or buen marino y soldado, 
pero mal aviador, y se creía que su Avia- 
ción estaba técnicamente atrasada; pero 
todo este modo de ver las cosas ha cam- 
biado. Los: hechos han venido a demos- 
trar lo contrario. Se ha hecho patente 
que la Aviación japonesa dispone de 
gente extraordimamiamente valiente y 
audaz y perfectamente preparada, así 
como del material más moderno. 


El jefe actual de la Marina de guerra . 


japonesa, Almirante Yamamoto, es ade- 
más el fundador y creador de la Avia- 
ción de da Marina. Discípulo del Almi- 
rante Togo, a cuyas órdenes peleó ya 
- en la batalla de Tsushima, ha “trabaja- 
do incansablemente en la creación de una 
Aviación poderosa, y es inútil hablar de 
los resultados conseguidos. 

Cuando en la Conferencia marítima 
londinense de 1922 no le fué posible al- 
canzar la paridad para el Japón, deci- 
dió organizar el Arma aérea de tal mo- 
do que supliese en cuwlidad la gran 
cantidad de hombres y material de que 
disponían sus contrarios, creando en 
1930 el ¡primer Cuerpo de Aviadores de 
la Flota. 

Siendo el Japón un país «sencialmen- 
te. marítimo y dadas las enormes distan- 
cias existentes en el Pacífico, es natural 
que su Aviación esté estrechamente uni- 
da a la Marina, y, por tanto, no tienen 
idea de la rivalidad buques de guerra 
o aviones, sino que ambos medios bélicos 
se construyen con la mayor ¡profusión y 
perfección, 

Todos los grandes navíos de guerra 
nipones, o sea, acorazados, cruceros pe- 
sados y ligeros, buques idestinados a. la 
escolta de submarinos, así como también 
algunos de estos últimos, llevan a bordo 
de uno a cuatro aviones y una o dos va- 
tapultas. Especialmente numerosos son 
los portaviones y buques-nodriza, aun- 
que no suficientes, teniendo en cuenta las 
múltiples misiones a realizar y las gran- 
des distancias a cubrir. Mediante estos 
buques, los aviones se encuentran en po- 
sición favorable para atacar sin que 
pierdan demasiado combustible, como su- 
cedería si despegasen desde tierra. 

La Flota japonesa posee seis por- 
taviones con um desplazamiento de 7.000 
a 26.000 toneladas. Los más pequeños 
tienen de 24 a 40 aviones, que pueden 
«despegar de su cubierta; los mayores, 
de 60 a 90. Se trata de aviones de rue- 
das para caza, bombardeo, torpedeo y 
misiones de reconocimiento. Estos gran- 
des portaviones han tenido participa- 
ción destacadísima en el famoso ataque 
a la Flota yanqui del Pacífico en Pearl 
Harbour. Naturalmente, iban protegidos 


por gran número de unidades navales, 
entre las que se encontraban los acora- 
zados más potentes, ya que en una bien 
equilibrada composción de acorazados, 
portaviones y cruceros reside hoy lla efi- 
cacia de las flotas modernas. Además, 
la Flota japonesa dispone de cinco bu- 
ques-nodriza con aviones de flotadores a 
bordo, a los que vinieron a sumarse en 
' el otoño de 1941 seis más que habían 
estado ddestinados anteriormente al trá- 


fico mercante, El despegue de los avio-. 


nes se realiza por medio de catapultas 
la mayor parte de las veces. 


Como se ve por todo esto, el mayor 
valor de la Marina nipona reside en su 
Aviación, que ya en el año 1939 dispo- 
nía de 15.000 hombres, y ahora debe de 
haberse multiplicado, (pues según infor- 
maciones del portavoz de la Marina, ha- 
ce un año-.poseían más de 4.000 apara- 
tos. 

El material «aeronáutico es exclusi- 
vamente de fabricación japonesa, con 
alguna semejanza a los modelos ingle- 
“ses y norteamericanos. Es muy notable 
también el hecho de que las firmas nipo- 
nas están continuamente en condiciones 
de fabricar muevos tipos, dotando así a 
su Aviación del mejor material; parece 
ser que es especialmente bueno el avión 
torpedero últimamente creado. 

Pero sobre todo ello está el factor 
hombre. El japonés es conocido por sus 
dotes de interpretación, valerosidad y ca- 
pacidad de reacción, que junto a su auda- 
cia incomparable y su espíritu de sacri: 
ficio, le dan la posibilidad de. alcanzar 
resultados sorprendentes con medios pro- 
porcionalmente pequeños. Varios pilotos 
japoneses sacrificaron su' vida volunta- 


riamente en las acciones del 8 y 10 de. 


diciembre del pasado año, en las cuales 
se lanzaron directamente con sus apara- 
tos contra «el objetivo, sin pensar para 
nada en su propia existencia. El' pueblo 
japonés coloca con esto a sus adversa- 
rios en una situación completamente 
nueva. 


Las pérdidas navales inglesas en el le- 
jano Oriente. A primeros de abril pró- 
ximo pasado, la Aviación japonesa de 
bombardeo, despegando de sus portavio- 
nes, hundió a los cruceros británicos 
“Dorsetshire” y “Cornwall”, a más del 
portaviones “Hermes”, en el Océano 1n- 
dico. La revista inglesa “The Aeropla- 
ne” informa a sus lectores, en el núme- 
ro de 17 de abril de 1942, sobre el hun- 
dimiento de los mencionados buques, y 
a continuación traducimos la versión 
británica del encuentro aeronaval: 
“La pérdida de los cruceros se dió a 
conozer el 9 de abril, La del portavio- 
nes, el día 10. También se admitió en- 
tonce: el hundimiento de algunos buques 
mercantes, y los supervivientes, unos 
400-500 en total, desembarcaron en las 
costas de Orissa. De las tripulaciones 


460 


Junio 1942 


de los cruceros consiguieron salvarse 
unos 1.000 hombres, y a lo que parece, 
las desgracias personales a consecuen- 
cia del hundimiento del “Hermes” no 
han sido muy importantes, debido a que 
el buque, cuando se hundió, estaba cerca 
de la costa. 

”Una vez más, analizando los hechos, 
ge deduce que los buques británicos se 
aventuraron, sin una protección aérea 
adecuada, en unas regiones que se sa- 
bían dominadas por el enemigo, que con- 
taba en ellas con numerosas y potentes 
fuerzas aéreas embarcadas. El “Her- 
mes” era el portaviones más antiguo de 
la Real Marina inglesa, y solo como es- 
taba, mo podía enfrentarse con los mo- 
dernos buques del Japón con probabili- 
dades de éxito. : 

»”Dos de los supervivientes del “Her- 
mes”, hospitalizados en Colombo, han 
manifestado que la acción duró algunas 
horas. Tres aviones japoneses de bom- 

“,bardeo en picado se encargaron de «o- 
menzarla. La artillería antiaérea del 
“Hermes” abrió el fuego; pero los avio- 
nes picaron, arrojaron sus bombas y 
luego 'ametrallaron el portaviones. A con- 
tinuación, en oleadas sucesivas e inin- 
terrumpidas, los bombarderos continua- 
ron el ataque, hasta que las bombas 
hicieron su efecto y el viejo “Hermes” 
se hundió.” 


Estamos muy cerca del período crítico 
de la guerra, dicen los ingleses en un 
editorial de su revista “The Aeroplane” 
del 27 de marzo de 1942. ed 

“Alemania—dice—se dispone a hacer 
un esfuerzo máximo para conseguir la 
victoria. Está reforzando sus Ejércitos 
en Europa y Africa, así como sus fuer- 
zas submarinas del Atlántico y el Me- 
diterráneo. El Japón continúa avanzan- 
do hacia Occidente, quizá también so- 
ñando con dominar al mundo, 

”Los acontecimientos de los próximos 
seis meses influirán decisivamente en el 
resultado de la guerra, a pesar de lo 
cual no terminará hasta mucho después, 
En todas las operaciones que se llevan 
a cabo con este fin, el Poder Aéreo ejer- 
cerá una influencia mucho mayor que 
nunca. Para obtener el éxito, habremos 
de emplear lo mejor posible nuestros li- 
mitados recursos, y los aviones que es- 
tán actualmente en construcción son los 
que nos darán el Dominio del Aire. 

”En estas circunstancias, las riecesi- 

” dades más perentorias son: concentra- 
ción de esfuerzo y acción concentrada 
contra el enemigo, Hemos de adquirir el 
Dominio del Aire doquier volemos. Nues- 
tra estrategia habrá de planearse de 
acuerdo con esto sil queremos evitar 
desastres ulteriores. En la actualidad 
no hay acción terrestre o marítima que 
pueda llevarse a cabo con éxito sin su- 
premacía aérea. El. aire manda en la 
guerra sobre la tierra y el mar. 

"Como es natural, nuestra estrategia 
habrá de desarrollarse de acuerdo” con 
nuestra producción, y hemos de recono- : 
cer el hecho de que aún mo contamos con 
el número. suficiente de aviones para 
adquirir la supremacía aérea en todos 
los frentes simultáneamente. En la 
actualidad, en la producción aeronáuti- 
ca: se concede preferencia a los bombar- 
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deros pesados, y como no puede dudarse 
de que necesitamos cierto número de 
aviones dle obros tipos para luchar con 
el enemigo en la tierra y en el mar en 
colaboración con los otros servicios, hay 
algunas dudas sobre si nuestra política 
de “bombardeo pesado” es acertada o no. 

Cada bomba que se arroje contra los 
objetivos militares de Alemania es un 
golpe que asestamos en el corazón del 
enemigo.” 

Hablando luego de los bombardeos in- 
eleses sobre París, dice el autor que, si 
bien lamentables por las vidas france- 
sas que haya costado, han producido un 
efecto importante en la producción de 
guerra alemana. 

“El Mando de bombardeo es y. conti- 
nuará siendo nuestra principal arma de 
ataque, actuando en cooperación con el 


Ejército y la Marina en la destrucción . 


de transportes, tanques, barcos y sub- 
marinos antes de que el enemigo pueda 
poner esos elementos en acción. 

”Y esto. pone sobre el tapete la cues- 
tión de la unificación de los tipos en- el 
futuro. Aun cuando siempre sean nece- 
sarios algunos tipos especiales de avio- 
nes, hay tres que siempre lo serán en ma- 
yor medida: «el bombardero pesado, el 
bombardero ligero de gran velocidad y el 
caza monoplaza, El segundo de estos ti- 
pos podría, además de las específicas de 


sus características, desempeñar misiones - 


de caza nocturna y diurna, armado con 
un cañón del mayor calibre posible y con 
una autonomía grande, desde luego ma- 


yor que la del monoplaza de caza propia- 


. mente dicho.” * 
—Desués: de anilizar brevemente la doc- 
trina de empleo de estos tipos de :avio- 
nes, termina diciendo: - 
“La supremacía aérea es la llave de 


la victoria, puesto que, una vez conse-' 


_guida, puede confiarse en el éxito de 
cualquier acción, Con ella en nuestro po- 
der podremos paralizar la producción en 
sus fuentes y destruir el material du- 
rante su transporte o en el campo de ba- 
talla. En la actualidad, muestro porvenir 
y muestra existencia dependen mucho 
más de esa supremacía, que anterior- 
mente dependía del Dominio del Mar, 
antes de que el avión cambiase la faz 
del mundo.”. 


Los experimentos de defensa pasiva ve- 


rificados durante los ataques aéreos ale- 


manes contra Londres han demostrado 
plenamente que el refugio más segu- 
ro' durante los bombardeos es el sóta- 
no de los grandes edificios modernos de 
acero y hormigón, y que esta seguridad 
aumenta en proporción con el tamaño y 
altura del edificio. A causa de ello, las 
autoridades británicas han acordado ha- 
bilitar una gran cantidad de esta clase 
de sótanos ¡pára refugios contra aviones 
y. construir además otros nuevos. 

Un buen ejemplo de la seguridad que 
ofrecen, es lo sucedido en los Almace- 
nes C. € A. Modas, en la Oxford Street, 
edificio ya viejo, de cuatro pisos, y que 
durante. un bombardeo en noviembre 
de 1940 recibió un impacto directo, La 
bomba alemaná—que era del calibre má- 
ximo—atravesó el cuarto y el tercer piso, 
y estalló en el segundo, destrozando las 
paredes, y. atravesando el hueco del as- 


censor, salió a la calle. La casa quedó en 
tales condiciones, que hubo que derruir- 
la; pero en cambio, de las mil personas, 
aproximadamente, que 'habían buscado 
refugio allí, ni una sola recibió la más 
mínima herida. 

Otro edificio bastante alto, esta vez 
de construcción moderna, fué alcanzado 
durante un ataque aéreo sobre Londres 
por cuatro bombas ¡por lo menos. Las 
ventanas fueron arrancadas de cuajo, y 
en las esquinas' de la casa quedaron al 
descubierto grandes bloques de hormi- 
gón; sin embargo, da multitud de gente 
que se encontraba en el sótamo salió ile- 
sa, así como también las personas que se 
hallaban en el primero o segundo piso, 
a las que no había dado tiempo a bajar. 

Tan buscados y seguros como estoy só- 
tanos son las estacionés del Metro, ya 
que quedan por lo menos a 15 metros 
bajo tierra, constituyendo así un refugio 
execelente en caso de ataque aéreo. En 
cambio, no han dado resultado los refu- 
gios Anderson, llamados así en honor al 
ministro del mismo nombre, y de los que 
hay a miles en parques, jardines y pa- 
tios, pero que son fríos, húmedos, y en 
general, perjudiciales para la salud, 

Para evitar estas deficiencias, el Go- 
bierno ha «comenzado recientemente la 
construcción de otros refugios, que se 
llamarán Mórrison, o sea como el minis- 
tro del Interior, y que constan únicamen- 
te de dos fuertes planchas de acero uni- 


das entre sí por cuatro gruesas barras, * 


también de acero, Lateralmente tienen 
tinas redes que protegen contra los es- 
combros y maderas desprendidas. En ca- 
so de alarma, los inquilinos de la casa 


se meten entre las dos gruesas planchas 


de este dispositivo, pudiendo pasar allí 
la noche. 

Se supone que estos refugios Mórrison 
sean lo suficientemente fuertes para ¡po- 
der soportar, en caso de desmoronamien- 
to del edificio, todas las ruinas y escom- 
bros que caigam encima. : 


Interesantes documentos sobre la derro- 


ta de Francia en el verano de 1940. Con 
ocasión de los bombardeos ingleses sobre 
los alrededores de París, la Prensa fran- 
cesa ha publicado algunos documentos re- 
ferentes a la ayuda prestada por la Avia- 
ción inglesa a las fuerzas combatien- 
tes francesas durante el verano de 1940. 

El día 2 de junio de dicho año, el ge- 
neral Vuillemin, jefe de la Aviación mi- 
litar francesa, escribía al General Wey- 
gand, que mandaba entonces el Ejército 
francés: “Si, como es probáble, el. ene- 


.migo realiza dentro de poco un nuevo 


ataque en masa con aviones y tanques 


“contra muestrás posiciones defensivas, 


actualmiente .en construcción, no hay ra- 
zón alguna para mo suponer que puedan 
forzarlas y proceder al avance. Nos- 
otros no estamos en condiciones de repli- 
car a estas medidas; no podemos neutrali- 
zar la acción de las bombas oponiendo la. 
acción en masa de los cazas aliados. Si 


. el Gobierno inglés no nos presta una ayu- 


da inmediata y eficaz, existirá la proba- 
bilidad de una derrota de las fuerzas 
francesas y la pérdida de la guerra para 
Gran Bretaña y Francia.” ] 

El mismo día, el General Weygand en- 
tregó esta carta al presidente del Con- 
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sejo de Ministros, Sr. Reynaud, con el 
siguiente: apéndice; 

“Como nuestras tropas no están sufi- 
cientemente fortalecidas para los comba- 
tes próximos, a todas luces desiguales, 
necesitamos un «apoyo eficacísimo ¡por 
parte de las unidades de caza. Cada par- 
ticipante en las últimas batallas confir- 
ma que nuestra propia Aviación no está 
en condiciones de garantizar el apoyo que 
es indispensable en estos momentos a. las 
tropas de tierra, dada la gravedad de la 
situación. Yo le ruego, por tanto, insis- 
tir muevamente cerca del primer minis- 


"tro británico para que nos preste la ayu- 


da necesaria.” 

Entonces Paul Reynaud, personalmen- 
te, telegrafió a Churchill: “De la batalla 
que actualmente se desarrolla en el Som- 
me y Oise depende tanto el destino de 
Inglaterra como el de Francia. Me ¡pa- 
rece imposible que las fuerzas de ambos 
países no actúen conjuntamente en estos 
momentos, Si por ahora el combate va 
camino de perderse, no tendrán sentido 
todos los esfuerzos realizados hasta aho- 
ra por la Gran Bretaña. No comprendo 
cómo. en semejantes circunstancias con- 
cede usted la máxima importancia y ha- 
ce que el objetivo principal de la: Avia- 
ción sea proteger las fábricas de su país. 
Le ruego que, en el plazo más breve po- 
sible, envíe a Francia 500 aviones de 
caza, donde ya están dispuestos los aero- 
dromos para recibirlos. Al mismo tiem- 
po, le pido que envíe al frente toda la 
munición de bombas posible y desista de 
misiones tales como la que dla R, A, F. 
acaba de emprender sobre el territorio 
del Rhur.” 


Bombas volantes con fuerza motriz pro- 
pia. Según una información sensacional, 
publicada en “Revista do Ar” de febre- 
ro de 1942, en la Gran Bretaña se ha 
patentado recientemente un dispositivo, 
mediante el cúal los torpedos aéreos, las 
bombas y los proyectiles en general pue- 
den dirigirse por sí mismos a sus objeti- 
vos con fuerza motriz propia, Este ¡pro- 
yectil autopropulsor es, en realidad, un 
diminuto avión sin piloto, con motor, hé- 
lices, mandos girostáticos, etc. Va igual- 
mente provisto de un mecanismo espe- 
cial para soltar las alas en un momento 


- dado, al objeto de lanzarse directamente 


sobre el blanco. Lanzado por medio de 
una catapulta, no sólo evita el trans- 
porte de la Artillería pesada, sino que 
proporciona un alcance muy superior al 


“de estas piezas. Cuando empieza a per- 


der el impulso que le comunica la cata- 
pulta. al lanzarlo, el proyectil continúa 
su trayectoria por. su proioa fuerza mo- - 
triz, manteniendo la dirección, la altura 
y el equilibrio por medio del piloto gi- 
rostático, que puede ser accionado por 
los gases de escape del motor o por aire 
comprimido. . 
En un principio se proyectó para cu- 


brir el doble del alcance de la Artillería 


pesada. Está destinado a emplearse en 
grandes cantidades y puede construirse 
en forma de unidades que no pesarán 


. más de 18- kilos, y que costarán menos 


de 25 libras esterlinas cada una, lo cual, 
comparados todos los gastos de entrete- 
nimiento y transporte, resulta mucho 


. más económico que el empleo de. proyeec- 


tiles normales de Artillería pesada, 
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EL MECANICO DE (AVIACION, re- 
dactado y compilado por el ingeniero 
Teniente coronel don Juan Rodríguez 
Rodríguez.—Manuales Iberit, segundo 
de la serie de Manuales de Prepara- 
"ción Aeronáutica, editada con la auto- 


rización del Estado Mayor del Aire. 


para la iniciación de dos aspirantes a 
la preparación aeronáutica, y bajo la 
dirección del Teniente coronel don Ri- 
cardo Munáiz.—Un tomo de 184 pá- 
ginas, en 8. mayor, con 161 ¡lustra- 
ciones. — Editor, A. Candiani; Gran 
Vía de José Amtonio, 47. Madrid, 1942. 
En rústica, 14 pesetas, 


Este segundo Manual de la coletción 
mencionada está inspirado en el librito 
de la Editoriale Aeronautica, de Roma, 
“Il motorista preaeronautico”, 

Es bien conocida la tradicional afi- 
ción de Italia por los temas pedagógicos. 
Si a esto unimos las circunstancias de 
la ya larga duración del régimen fas- 
cista y la claridad con que vió desde el 
primer día el porvenir de un poderío en 
la Armada aérea y el cariño con que 
cuida de esos amores en la niñez y.ju- 
ventud, comprenderemos que el libro ins- 
pirador del * Teniente coronel -Rodríguez 
es un instrumento perfecto para la labor 
de conquistar y formar futuros avia- 
dores. , PR 

Tanto es así, que cuando en nuestra 
guerra de liberación nuestros aviadores, 
ya escasos por la labor destructiva de 
la República, más reducidos por los ase- 
sinatos y prisión de muchos, no basta- 
ban a las unidades en lucha, hubo que 
montar en Málaga una Escuela de Es- 
pecialistas y acudir a la ayuda de pro- 
fesorado. italiano, en cuya ocasión hubo 
- de traerse, entre otros, ese libro, del que 
una adaptación española cooperó.a la 
formación de los mecánicos en aquella 


Escúela. 
La Editorial ha tenido, pues, un gran 
acierto en escoger ahora ese libro y po- 
ner a disposición del gran público: in- 
teresado en cosas del aire. esta nueva 
adaptación española puesta al día por el 
Teniente coronel don Juan Rodríguez. 
Comprende el libro dos pertes. En la 


primera, “Nociones técnicas generales”, 
define en forma clara, al alcance de quien 
nc posea más que la elemental instrue- 
ción primaria, aquellos conceptos indis- 
pensables de Mecánica y Física (calor, 
combustibles y electricidad), sentando 
firmemente los conceptos, tan confundi- 
dos por el vulgo, de fuerza, trabajo, po- 
tencia y energía, explicando con todo 
detalle las características de petróleos 
y. gasolinas, y de modo magistral, cuanto 
se refiere al índice de octano en la de 
Aviación. 


En la segunda parbe se ocupa propia- * 


mente del motor, y tras los conceptos 
generales de funcionamiento del de ex- 
plosión, estudia, con ¡profusión de gra- 
bados en negro y algunos en color, los 


principales tipos usados en Aviación; 
con las condiciones propias de tal em- 


pleo, describe, insertando amplios cua-. 


dros de características, los más usados, 
incluyendo tipos alemanes, ingleses y 
yanquis que no figuran en el libro origi- 
nal y poniendo al día su contenido al 
ocuparse de la refrigeración por etileno 
glicol, que empieza a sustituir a la de 
agua, y dando incluso breve noticia del 


motor de reacción ensayado recientemen-. 


te en Italia. . 
Esperamos que este libro tenga la 

aceptación que merece, como su hermano 

mayor, “El piloto de Aviación”. . 


GENERAL AYMAT 


INFANTERIA (Vormas para el: com- 
bate de Pelotón, Sección, Compañía y 
Batallón), por el Coronel Barrueco.— 
Volumen en 8.”, de 128 páginas, con 33 
esquemas. — Ediciones Ejército, Alca- 
lá, 18, Madrid.—Precio, 6 pesetas.— 
Edición 1942. ' 


 INFANTERIA (Vormas para el com- 


bate del Reguniento), por el Teniente 
coronel Torrente.—Volumen en 8.” de 
109 páginas.—Ediciones Ejército, Al- 
calá, 18, Madrid.—Precio, 6 pesetas.— 
Edición 1942, : E 


El Coronel Blarrueco y el Teniente co- - 


ronel Torrente logran a la perfección, en 
sus respectivas obras, el fin propuesto 
de sentar normas ¡para »el combate de las 
unidades de Infantería. 

. Una vez terminada la lectura y dedu- 
cidas las enseñanzas que contiene la obra 
del Coronel Barrueco, quedaría el espí- 
ritu del lector inquieto si a continuación 
no dispone del libro «del Teniente coro- 
nel Torrente. Por ello no es ¡posible es- 
tablecer una separación en la crítica de 
ambos volúmenes, ya que, por otra par- 
te, el método de exposición y el estilo 
doctrinal que caracterizan ambas obras 


las enlazan en tal forma, que más bien 


parecen las dos fruto de una íntima. co- 
iaboración de los autores, quienes des- 
pués del trabajo conjunto hubieran es- 
tampado sus firmas ¡por separado. 

En las Normas para el combate de 
Pelotón, Sección, Compañía y Batallón 
comienza el autor por exponer las gene- 


ralidades para el combate de la Infan-' 


tería, haciendo resaltar el inconmensu- 


rable valor de las fuerzas.morales. A: 


continuación de los deberes de carácter 
general en el combate y de los de orden 
táctico para todo jefe de unidad, sienta 
las normas para el combate de Pelotón, 
Sección, Compañía y Batallón, compren- 
diendo en lo, relativo a Pelotón, aparte 
del de fusileros, el de morteros de 45 
Ó 50 milímetros, el de morteros de 81 mi- 
límetros y el pelotón de cañones anti- 
tanques; asimismo, en el combate de la 
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Sección extiende las normas a la Sec- 
ción de Ametralladoras, de morteros li- 
geros y de 81 milímetros, y a la Sección 
de Antitanques; de la misma forma en 
el combate de.la Compañía da normas 
para la de fusileros y la de ametralla- 
doras y morteros. La tercera parte del 


“volumen: de la obra la dedica el autor 


por completo a las normas. de -la unidad 
táctica fundamental de Infantería y del 
combate: el Batallón. Expone su organi- 
zación en tiempo de paz, misiones del 
jefe y las formaciones de combate de 
esta unidad; el Batallón, en misiones de 
exploración, de seguridad en marcha y 
en reposo; la marcha de aproximación 
y el ataque; estudio de las situaciones 
defensivas en que puede encontrarse, 
dando fin a la obra con las diversas cir- 
cunstancias especiales del Batallón, :o- 
mo golpes de mano, operaciones de noche 
o con niebla, combate en los bosques, en 
localidades, y unas sucintas normas sobre 
el Batallón Motorizado y Batallón de 
Ametralladoras. 

La obra del Teniente coronel Torren- 
te, Normas para el combate del Regi- 
miento, está caracterizada por un am- 
plio concepto del moderno combatir de la 
Infantería. Comienza las generalidades 
con el párrafo siguiente: “Organizar la 
Infantería. es constituir, ordenar y dis- 
poner sus elementos de manera que el 


- conjunto y cada una «de sus partes po- 


sean aptitudes para la guerra, Los ele- 
mentos básicos de esta organización son 
los hombres y las armas; en combinar- 
los, para que la acción armónica se efec- 


.túe de un modo sencillo, flexible, orde- a 


nado y económico, está la dificultad de 
la solución del problema”, que expone la 
amplia visión del conjunto, idea básica 
del autor de la obra. En estas generali- 
dades lanza, en busca de germen, lá: idea 
de que la defensa antiaérea con los me- 
dios actuales. proporciona una seguridad * 
muy restringida y de dudosa eficacia, 'a 
nuestro juicio, idea muy acertada, ¡pues 


también estimamos que la defensa anti- 


aérea debe ganar techo, y para ello el 
Regimiento debe disponer de armas es- 
peciales con este fin. Presenta a conti- 
nuación las cualidades que caracterizan 
los carros de combate y los sistemas de 
defensa anticarro y antiaérea, debiendo 
hacer constar, por lo que respecta a esta 
última, que queda perfectamente sinte- 
tizada en los nueve principios funda- 
mentales. que establece. En estas gene- 


: palidades señala también la misión del 


jefe, o sea la serie de actos de concep- 
ción y ejecución que le incumbe; la in- 
formación y la observación, la maniobra 
y el enlace de los diversos tiros. de la 


* Artillería de apoyo directo, Los títu- 


los 11, 11 y IV comprenden conceptos 
doctrinales sobre las marchas y el esta- 
cionamiento, el combate ofensivo y el 
combate defensivo. El título V trata de 
unidades motorizadas, haciendo el autor 
un sucinto estudio de estas unidades, cu- 
ya característica esencial es la movili- 


. dad estratégica; estudio que abarca la 


mareha de las unidades autotransporta- 
das y motorizadas; la seguridad durante 
las operaciones del transporte: de tro- 
pas; órdenes para las operaciones del 
movimiento, y el «combate, Dando fin a 
la obra unas normas generales sobre los 
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servicios de municionamiento, abasteci- 
miento de víveres y sanidad. 

Ambas obras, en fin, las estimamos 
_ necesarias para que formen parte del 
- bagaje de libros de todo Oficial, y su- 
mamentbe interesantes para que, por su 
estudio, . las- tripulaciones de. nuestras 
unidades tengan una idea clara y defi- 
nida del modo de preparar y desarrollar 
el combate las diferentes unidades de 
. Infantería. Todo ello teniendo ¡presente 
que huelga toda recomendación desde el 
momento .que ambos .volúmenes forman 


parte de la Colección. de Tratados prác- > 


ticos de ¡Campaña de lla Eco nal ¿Ejér, 


cito. 5 
—M, PRESA 


HUGO JUNKERS, DER MENSCH 
UND DAS WERK (Hugo Junkers, el 
hombre y la obra), por Richard 
Blunck.---Un tomo 'de 300 páginas, 
en 4.%, con 22 ilustraciones.—Wilhelm 
Limpert Verlag. Ritterstrasse, T5.— 
Berlín, S. W, 68.—Año 1940.—Encua- 
dernado en tela, 4,80 RM. 


La Casa Junkers, además de su cono- 

"cido boletín, ha editado de -cuando en 
cuando libros y folletos explicativos de 
su. obra considerable; peró en general, 
estas publicacionts eran anteriores al fa- 
llecimiento de su genial fundador, ocu- 
rrido en 1935, y por ello no tenían un 
carácter casi eompletamente biográfico. 
El libro de que nos estamos ocupando 
aparece después de la muerte de Hugo 
Junkers, y es, ante todo, eso; una bio- 
grafía, 

Se. trata, pues, de una aportación do- 
cumental de la obra de Junkers en sí y 
como fundamento pétreo del ulterior des- 
arrollo de la Luftwaffe, cuya historia 
va—«dezde siempre—intimamente rela- 
cionada con el nombre Junkers, 

El editor Limpert, que ya ha publica- 


do biogr.fías de otros grandes hombres 


de su tiempo, ha confiado da de Junkers 
* ada prestigiosa pluma: de Blunck, cuya 
obra crítica, literaria, histórica y cientí- 
fica respalda prestigiosamente esta. nue- 
va biografía, 

«A través de los dieciséis extensos ca- 


pítulos del libro, el lector puede conocer. 


a Junkers, sus antepasados, su familia 


- de origen y la por él creada—tuvo doce : 


hijos—y su formación intelectual, alter- 
nando estudios con gimnasia y prácticas 
de taller, 

Desde muy joven da vida del profesor 
(también fué catedrático) viene unida a 


ia historia de su propia obra. Los calo- : 
rímetros, calienta-aguas, motores de gas, * 


de aceite pesado y gasolina, motores de 
Aviación, aviones, hélices, hangares, pro- 


ductos de chapa metálica lisa y ondula-. 


da, investigaciones físicas, metalográfi- 
_cas y aerodinámicas; el Instituto de In- 
vestigación por él creado, la . fotogra- 
fía aérea, las fabricas de material aero- 


náutico completo, incluso motores y hé-- 


lices, todo va desfilando «ante los ojos 
del lector en términos de verdadero asom- 
bro, ya que los obstáculos de orden eco- 
nómico, financiero, político y personal 
que sucesivamente tuvo que vencer Hugo 
Junkers. con perseverancia admirable, 
bastarían' para dibujar una figura con 
enérgicos trazos de formidable luchador. 


- la más completa oscuridad, 


Y úna mota. curiosa: su ¡primera ca- 


- rrera (que no llegó a terminar) iera la 


de arquitecto. En sus 'años postreros, ya 
septuagenario, cuando hubo de alejarse 
de Dessau, su última actividad fué la 


arquitectura, encaminada a producir me- 


jores viviendas para la "Humanidad que 


"trabaja. 


"Los hombres de la nueva España de- 
bieran leer y conservar este libro como 


una palpitante—por auténtica y vivida— 


guía de conductas, - 
a : R. MUNÁIZ 


VUELOS CON INSTRUMENTOS, por 
Gonzalo Fernández Aragonés. —Un to- 
mo de 276 páginas, en 4.” menor, con 
-mumerosos. grabados y láminas -en tri- 
cromía: fuera de texto. alli por 
Espasa-Calpe, S. 4. 
En rústica, 15 pesetas. 





( 

Este libro, que el autor, Capitán de 
Intendencia .y piloto civil, dedica a la 
memoria" de Ceras de Haya, consta de 
dos partes, en las que “sin fórmulas ma- 
temáticas sa demuestra cómo y por qué 


despega, maniobra en el aire y aterriza : 


un aeroplano, y sin múmeros se descri- 
be cómo es posible eleyarse, volar y. to- 
mar tierra con maravillosa exactitud en 
con cual- 
quier situación meteorológica”. 
pues, su contenido a lo que significa el 
título, ya que, destinado al gran públi- 
co, es preciso darle una moción elemen- 
tal de una porción de “cosas” del aire 
para que “pueda comprender bien la +teo- 
ría y práctica del vuelo con instrumen- 
tos que en su perfección actual puede 
asumir evidentemente caracteres miste- 


riosos para el lector profano. Por ello' 


reconoce el autor que el profesional del 


. aire nada muevo ha de hallar en estas 
" páginas, escritas en 1938. 


Sorprende un poco tal vez el orden no 
ortodoxo adoptado para.la exposición de 
la materia; pero el autor justifica esta 
disposición para facilitar la compren- 
sión de las diversas cuestiones. 

El autor comienza con unas nociones 
sobre aerodinámica (flúidos, . superficies 
y perfiles) para explicar elementalmen- 


te las condiciones de vuelo del avión, :- 


reacciones en los mandos y maniobras 
elementales. 

Es de señalar el empleo de términos 
marinos, en vez-de los aeronáuticos, pa- 
ra ' designar .ciertos movimientos del 


avión, cosa ciertamente convencional, y - 


por tanto, no censurable; no así algu- 
nas expresiones, «al parecer libremente 


traducidas (como “razón de aspecto” por . 
' alargamiento, “planta motriz” 


po motopropulsor, “corriente línea” por 
estela y otras), que convendría retocar 
en sucesivas ediciones. | 

En. la segunda parte, que realmente 
refleja el título de la. obra, se habla de 
la navegación aérea y de los instrumen- 


tos de a bordó que la facilitan, Final-- 


mente, el autor da mociones de radio- 


electricidad, beoría de las antenas direc- - 
cionales, radiogoniómetros, rutas aéreas” 


radiojalonadas y forma de utilizarlas. 


PEGASO . 
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Rebasa, : 


por gru-' 


REVISTA DE AERONAUTICA 


FLYING AND HOW TO DO IT, por 
Assen Jordanofí,-— Un tomo en 4." 
mayor, de 113 páginas, en cartoné. — 
Un prólogo de Franks Hawks; dibu- 
jos de Larry Whittington. — Hiaito- 
rial: Grosset € Duntop.—Nueva York. 


Libro que podríamos llamar: “Manual 
del aspirante a piloto”, si el cuidado 
puesto en su edición y el háberlo desti- 
mado a saciar la curiosidad de las ju- 
ventudes no mos inclinase a llamarlo . 
más bien “Libro de consulta del joven 
aspirante. a piloto”. 

Encontrará también en él el estudian- 
te de inglés una magnífica ocasión para 
comprobar sus progresos en el idioma, 
al mismo tiempo que se familiariza con 
este nuevo deporte de todas las ¡juven- 
btudes del mundo, huyendo del. vocabu- 
lario con que la tecnica profesional * 
acompaña las explicaciones. 

Concebido y ejecutado por un conoci- 
do piloto que tomó parte en la guerra 
de los Balcanes en 1912-13, volando en 
el Ejército búlgaro como piloto de caza 
y bombardeo, y últimamente como 'pi- 
doto de pruebas en la Curtiss-Wright 
americana, contesta el libro de modo 
elemental, gráfico y atractivo, a todas 
las preguntas que se' hacen actualmen- 
te los iniles de lectores de todos los pe- | 
riódicos al conocer por Jos telegramas 
diarios la decisiva intervención que en 
la marcha de la guerra tiene la nueva 
Arma, colmando a curiosidad de miles 
de jóvenes, a los que muestra gráfica- 
mente cómo vuela . el aeroplano, cómo. 
despega de tierra, cómo se eleva, vuela" 
en horizontal, vira, aterriza, etc. 

¡A todos, aquellos que desean conocer 
las distintas incidencias del vuelo y. 
aprender, paso a paso, las distintas ma- 
niobras, sirve este libro de base teórica 
indispensable para aprender los princi- 
pios en que se funda el vuelo antes de 
empezar prácticamente las ciases, con- 
siguiendo su comprensión de modo fa- 
cilísimo y rápido y mostrando a la nue- 
va generación las posibilidades de reali- 
zación de ésta, que hasta ahora se ha- 
bia considerado como la: mayor aventu- 
ra de la vida moderna: pilotar “solo”: 
un aeroplano, . 

. J. R. R. 


AVIATEURS AU COMBAT.—Un tomo 
en 4,2 mayor, de 88 páginas, en rús- 
tica. Información gráfica, de los co- 
rresponsales de guerra aérea.—Ver- 
lag Erich Kling-Eummer, Berlín. 


Folleto del mismo carácter que el an- 
terior, de más cuidada presentación .por 
la calidad del papel y la fotografía. 

Resalta en él la precisión de las pom- 
bas lanzadas por los Stukas, siendo par- 
ticulamente interesantes los efectos lo- . 
grados sobre un cruce de caminos, un 
puente en el Bug y algunos blocaos po- 
lacos. Lo mismo que en el anterior, los 
efectos "logrados «sobre las vías férreas 
polacas quedan tan claramente expues- - 
tos, que permiten formarse idea exacta 
de la desorganización que el Arma Aérea 
puede producir en las comunicaciones de 
retaguardia. 

L. E. L. 
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Mundo. — Número 96, 8 de marzo 
de 1942,—La guerra en Birmania (edito- 
rial).—Por la Hispanidad. El ¡primer his- 
panoamericano (doctor Rodolfo Reyes)..— 
En Birmania, los:japoneses extienden su 
maniobra más al Norte, para cortar de- 
finitivamente la comunicación a Chang- 
Kai-Chek.—Con la guerra, Roosevelt ha 
enterrado las teorías del “New Dea:” 
y. ha establecido el mando único y jerar- 
quizado sobre la industria.—La potente 
Marina mercante del Japón ha hecho 
* posibles los magistrales y numerosos 
desembarcos en el sureste asiático. Aus- 
tralia está ya en inminente peligro.— 
Nueva (Guinea. no es todavía más que 
Una riqueza en potencia que necesita di- 
nero y brazos para prosperar.—Inglate- 
rra devuelve a Venezuela la isla de Pa- 
tos.—El gran Imperio holandés de la 
Insulindia forma ya parte integrante del 
Imperio japonés. —Los japoneses han re- 
.suelto el “abastecimiento de importantes 
materias primas con los territorios has- 
ta ahora ocupados.—Las ideas y los he- 


chos. —Durante el Alzamiento Nacional . 


se" atendieron cuidadosamente en Ma- 
rruecos mezquitas, santuarios y centros 
religiosos musunmasies.—Semblanzas del 
momento: Edouard Daladier.—Han em- 
peorado las relaciones entre Wáshington 


y Vichy.—Desde el vueio París-Maarid * 


en 1911 hasta el. momento actual la 
Aviación ha llevado en su progreso una 
marcha arrolladora. -— Las. dificultades 
para reunirse con Gonzalo Pizarro jus- 
tifican que Orellana mo volviera a bus- 
carle (Carlos Pereyra).—Noticiario eco- 
nómico, —Indice bibliográfico.. 


Número 103, 23 de abril de 1942,—La 
nueva hóra de Europa (editorial) .-—Por 
la Hispanidad.. Una fe nacional (doctor 
«Rodolfo Reyes) .—La Marina mercante 
es un elemento de primer orden para la 
defensa de- España.—El sentido inme- 
diato de la política de Laval queda con- 
densado en dos palabras: nacional y an- 
ticomunista.—Las tropas soviéticas in- 
filtradas en el frente alemán son «des- 
truídas sistemáticamente por das fuerzas 


adversarias.—La organización de un. 


- Ejército norteamericano de millones no 
es sólo cuestión de tiempo.—Los aviones 
norteamericanos, que antes llegaban a 
Inglaterra en barcos mercantes, se man- 
dan ahora por vía aérea.—El Estatuto 
del “Dominio” dentro del Imperio inglés 

es uma fórmula inaplicable a la India.— 

Semblanzas del momento: Jacques ¡Do- 

riot.—Las ideas y los hechos.—H1l Japón 

intentará, segúramente, alejar el peligro 
que para él representa Vladivostok.— 

Los japoneses están ocupando todas las 

Islas Filipinas, futuro bastión de su do- 

minio en el Pacífico. —Birmania volverá 

a ser un Estado independiente tras su 

conquista por los japoneses.—Indice bi- 

bliográfico, —Alemania 
países. bálticos una «amplia autonomía 

"' administrativa y cultural. —Mozambique, 


confiere a los' 


segunda colonia del espléndido patrimo- 
nio colonial de la nación portuguesa,— 
Noticiario económico, 


Número 104, 3 de mayó de 1942 Eo 


"fiesta de la Independencia. —Semblanzas 


del momento: El almirante Platón.—La 


Constitución social de Inglaterra se. al-- 


tera cada día con movimiento acelera- 
do.—Malta ostenta el “récord” de la 
guerra aérea con más de mil bombar- 
aeos de la Aviación del Eje,—La ope- 
ración “inglesa sobre Boulogne no pa“ 
rece perseguir otro objeto que hosti- 


gar a la defensa costera alemana.—£En' 


su primer año de vida, Croacia ha re- 
forzado su régimen y ha trazado sus 


fronteras. — La superioridad del arma-: 


mento de los nuevos aviones dará a la 
lucha en el aire una dureza desconocida. 
La llegada de tropas norteamericanas a 
Nueva Caledonia empeorará las relacio- 


- nes entre Wáshington y Vichy.—Ivlan- 
da, dada su situacion, se ve afectada por - 


la evolución «de la batalla del Atlánti- 
co.—El viaje al Japon del comodoro nor- 
teamericano Perry en 1852, hizo salir 


a aquel país del aislamiento en que vi- 


vía.—Las ideas y los lrechos.—El Presi- 
dente del Paraguay ha disuelto el 'parti- 
do liberal, al que ¡acusa de alta traición.-- 
Ningún- estadista ha tenido durante 
su mandato una oposición tan poco ator- 
tunada como Roosevelt —El emir Muley 
Mohamed Ben El Mendi Ben Ismael, her- 
mano del Jalifa, jefe de las Mehalas ja- 


lifianas:—La Fiesta de Libro se ha cele- : 


brado con todo esplendor en nuestra 
Zoma de Protectorado marroquí.—Para 
la lucha anticarro no basta la .perfec- 
ción de las armas; es preciso conocer 
también los modelos de carros del ene- 
migo.-—Noticiario económico.—Índice bi- 
bliográfico. l 


Haz.—Número 57, 9 de diciembre de 
1941.—El estudiante alemán én la gue- 
rra, por. Juan de Alcaraz.—Cara a las 
Armas: Grandes PERO por Manuel 
Nofuentes. 


Número 60, 30 de dci de 1941. 
Cara a las Armas.—Literatura militar 
española, por Manuel Nofuentes.—La 
guerra al día.—Volviendo los ojos a Eu- 
ropa, por Manuel Bendala, 


. Número 61,6 de enero de 1942.—Cara 
a las (Armas.—Literatura militar espa- 


- ñola, por Manuel Nofuentes, — Kecom- 


pensas por méritos de guerra a- un vo- 
luntario de la División Azul. . 
Número 62, 13 de enero de 1942.—Ca- 
ra a las Armas. ——Literatura militar es- 
pañola, por Juan de Alcaraz.—Honor, 
gratitud y recuerdo: la División Azul. 


Número 63, 20 de enero de 1942.—.Ca- 
ra a las Armas.—Literatura militar es- 
pañola, por Manuel Nofuentes.—La gue- 
rra al día: Ataque al Oriente británico, 
por Manuel Bendala, 


lón.—Número 6, enero de 1949. —Bái- 


: torial.— Noticiario sindical,— La defen- 


d 
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* nes desarrolladas 


* ta! 
“dota).—La jornada diaria en el Canal.— 
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sa pasiva, propulsora de las industrias 
químicas. —Sobre la química del corcho. 
Los terpineoles.—El enranciamiento de 
los aceites..—Celulosa para rayón de la. 
caña gentil “Arundo Donax”.—Industria 
de los medicamentos químicos.—Un nue- 


_ vo tipo de agitador industrial.—Infor- 


mación y documentación. — Información. 
extranjera: Italia, Alemania, Estados 
Unidos e Inglaterra. —Disposiciones eco- 
nómicas emanadas de las circunstancias 
creadás ¡por la guerra en diferentes paí- 
ses, — Bibliografía. — Concurso Naes. — 
Consultorio. — La industria química 'en 
nuestra balanza de comercio, * 


Minería y Metalurgia.—Número 11, 
marzo de 1942.-—A nuestros lectores 
(editorial) .—Mercado de sales potásicas. 
Notas gráficas. — Acción sindical, — Co- 
mercio exterior.——Las importaciones de 
estaño y chatarra, —Producción minero- 
metalúrgica, —Aguas subterráneas. —No- . 
ticias e informaciones.,—Revista de mer- 
cados. — Movimiento de personal, — Su- 
mario de revistas.—Libros recibidos.—El 
criadero de mineral de manganeso. de 
Buferrera.—Breve síntesis de la indus- 
tria minera en el Continente america- 
no, así como de sus. reservas minerales. 


Ingeniería Naval.—Número 81, mar- 
zo «de 1942—De Nueva York a Singa- 
pur.—Movimiento del timón por meca- 
nismo de tornillo.—Botadura del buque. 
tanque “José Calvo Sotelo”.—Normas 
para la inspécción de motores Diesel.— 
Información profesional, — Información * 
geleral,—Revista de revistas, 


Número 82, abril de. 1942. —El avión 

y la turbina. —Equilibrado ' “de inotores 
le combustión de alta velocidad, —Teo- 
ría de la elasticidad. Condiciones de com- 
patibilidad y equilibrio.—El buque se . 
hallaba asegurado.— Información profe- . 
sional.— Información general.— Contra- 
torpederos de aluminio.—La actividad 
creciente de la Flota mercante portu- 
guesa,—Dificultades en el salvamento 
del “Normandie”.— Revista de revistas. 


ALEMANIA 


“ Luftwelt. — Número 2;'15 de enero 
de 1942.—El gran poder del Japón y 
nosotros. —La hora decisiva de nuestra 
existencia ha llegado.—Guerra entre dos 
mundos.—El veloz ataque japonés 'en el 
Océano Pacífico y la destrucción de ja 
flota enemiga.—El frente de guerra en 


“el Extremo Oriente.—Desarrollo y es- 


trategia de la guerra en el Pacífico. — : 
Los “prusianos” del Pacífico.—Matavi- 


llas de la patria. —Libros, etc. 
. Número 8, 1 de febrero de 1942.—La . 


Luftwaffe en el año 1941.—De las accio- 

por las baterías de 
reflectores antiaéreos.—Reflectores “Cé- 
sar” ¡Luz! —¡El enemigo se da cuen- 
—Trece hombres y un perro (anéc- 


Trabajos constructivos del N. S, F..K. en 
el Alto Rhin y en la Marca Oriental.— 
Pasatiempos, ete. 


Número.4, 15 de febrero “de 1942. — 
Vencedores aún defendiéndose. — Solda. 
dos de la Luftwaffe de los que no se 
habla.—Hombres del Ejército de los des- 
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conocidos.—El cambio de motores núme- 
ro 50 en el Este.—Cientos de ev. en la 
garrucha. — La compañía volante de 
reparaciones.—El Servicio del Trabajo 


alemán coopera en la Luftwaffe, —Tres' 


hombres y el Amor (novela corta).—Li-. 
bros, pasatiempos, etc. ' 


.Número 5, 1 de marzo de 1942.— 


“Quien llama al demonio...”—Bombas - 


sobre los Soviets.—Un derribo curioso.— 
Con la muerte cara a cara.—“¡La sex- 
ta escuadrilla en vuelo!” Ejemplo y 
modelo.—Condecorados con la Cruz de 
Hierro.—Los ' ametralladores de a bor' 
do aprenden en la Escuela Antiaérea.— 
“Deseamos una armónica, mi coronel” 
* (anécdota). —¿Hará buen tiempo? — 
Muérte del ministro del Reich doctor 
Todt.—El N. S. F. K., escuela prelimi- 
nár de los aviadores alemanes, — El 
XXV amiversario de la muerte del Con- 
de Zeppelin.-—Pasatiempos, etc, 


Número 6, 15 de marzo de 1942.—Lo 
que permanéce eternamente. — Ataque 


rasante entre hielo 'y mieve.—Nuestros . 


“azul-grises” mantienen la posición. ¡ Pe- 
ro no salen del apurol—A 30 grados 
bajo cero.—Camaradas en peligro.—Los 
“Ju-52”  ayudan.—El recibimiento.—Re- 
gina y el capitán (novela corta).—Muer- 
te de August von Parseval.—El Maris- 
cal del Reich” Hermann Goering, en el 
Día de la Luftwaffe (Orden. del día). — 
Pasatiempos, etc, 


- Número 7, 1 de abril de 1942.—El 


* perisamiento y sentir militar.—Acción de. 
uno de muestros equipos de salvamento 


marítimo. — Camaradas del Aire. — Los 
- aviadores de salvamento marítimo sal- 
van a los nuestros y a los contrarios.— 


- El servicio de botes de salvamento de ' 


la Luftwaffe.—Aviadores caídos en el 
mar se encuentran en peligro.—La lie- 
bre.,—Sopa de guisantes.—La dama blan- 
ca (novelas cortas).—Muerte de Robert 
Bosch.—El setenta y cinco cumpleaños 
del General Thomsen.—Nuevas condeco- 
raciones en el Ñ. 8. F. e ci 
pos, etc. He 
.  Luftwissen. — Número" 1, enero de 
1942.—Rendimientos sin igual. La Avia- 
ción alemana en el año 1941,—La su- 
premacía aérea del Japón en el Pací- 
fico. —Problemas de la Aeronáutica en la 
actualidad.-—Materias primas en la in- 
dustria aeronáutica —El frigorífico I. G. 
Matemáticas de las curvas.— Noti- 
cias cortas de investigaciones.—Socie- 
dad Lilienthal de Investigaciones Ae- 
“ronáuticas. 
breves.—Personalidades de “la técnica 
aeronáutica.—Revista de libros. : 


“Número "2, febrero de 1942.—Comba- 
tes defensivos: y contraataques. — La 
Luftwaffe en enero de 1942.—-Problemas 
en torno al desarrollo de la fotograme- 
tría aérea.—La guerra aerónaval japo- 
nesa.—Datos para la historia de los mo- 
tores de - Aviación  Mercedes-Benz.—El 


avión de caza inglés “Spitfire”.—El tren : 


de aterrizaje del “Spitfire”, — Noticias 
cortas de investigaciones.—Sociedad Li- 
lienthal. de Investigaciones Aeronáuticas, 
Personalidades de la técnica aeronáuti- 
ca.—Noticias breves, 


Número 3, marzo de. 1942.—Orden del 
«día del Mariscal del Reich, Hermann 


Sesión .de 1941. — Noticias 


Ca. el día de la Aviación.—Gran- 


des acontecimientos en el Asia oriental. . 


El setenta y cinco cumpleaños del Ge- 
neral Thomsen.—Ideas y recuerdos del 
Japón.—Los procedimientos de. medida 
Hamilton y sú empleo.—Aviones milita- 
res ingleses y americanos.—Noticias cor- 
tas. de investigaciones.— Academia. ale- 
mana de investigaciones aeronáuticas.— 
Muerte de August von Parseval.—Per- 
sonalidades de la técnica aeronáutica.— 
Noticias breves. —Revista de libros, Ñ 


FRANCIA 

Air ¡Sport.—Número -8, febrero-marzo 
de 1942.—Hay que instruir. sobre los dé- 
portes aéreos.—Leonardo de Vinci.—La 
prehistoria del vuelo humano.—Los ma- 


teriales para la construcción de planea- 
dores,—El vuelo a vela y las corrientes 


ascendentes de las grandes alturas. —Re-' 


glamento del Concurso Nacional de Ae- 
romodelos para 1942, — Aeromodelo: el 
planeador “AS-23”.—El perfil Clark Y.-- 
La Exposición de Aeromodelos en Saint- 
Etienne. 


L'Aír.-—Número 516, márzo de 1942. — 
"A propósito del proceso dé Riom: la” Ar- 


tillería antiaérea.—Nuestros desapareci- 
dos: Henri Guillaumet. — La Aviación 


privada de mañana.—Información nacio- . 


nal.—El avión ligero “Siebel Si-202”.— 
Dotemos a. nuestra industria de obreros 
capacitados, —Requisa de campos para 
el Ejército del Aire.— Información inter- 
nacional, 


4 


_ INGLATERRA 


.  Flight.—Número 1. 720, 11 de diciembre 
de 1941. —Editoriales. —Ia guerra en el 


aire—Las hélices coaxiales que giran en 


"sentido contrario.—Escuadrillas auxilia-- 


res en la guerra.—Aquí y allá.—Las mu- 
jeres en la guerra: el “W. A. A. F. S,”. 
El Capitán H, Balfour, en. Rusia. — 
El “Douglas B-19” termina los wvue- 


«los de prueba —¿ Amigo o enemigo?— 


El equipo de radio de los aviones 'ale- 
manes. —La autonomía y la economía del 
combustible. — Instrucción técnica.—La 
contribución de los ingenieros a la Pren- 
sa técnica.—Una opinión 'americana: la 
eficiencia británica imprésiona a un pu- 
blicista neoyorquino.—Portaviones en el 
Pacífico. — Correspondencia. — Biblio- 
grafía, —Noticiario de la R. A, F.:* 
“Número 1.722, 25 de diciembre de 1941. 
Editoriales.-—La guerra en el aire— 
Proyectiles alodos.— Wright tenía razón. 
Información gráfica de la Aviación mi- 
litar,—El' “Guardian” de entrenamien- 
to.—Dos aviones americanos (fotos del 
“sin cola” “Northrop” y del” “Boeing 
B-17 E”) —¿ Amigo o enemigo?-—Aquí y 
allá.—Japón aeronáutico: Su industria 
aeronáutica; quince fábricas de aviones 
y nueve «de "motores; algunos tipos nue- 
vos de cazas.—Correspondencia.—Lenin- 
grado.—Noticiario de la R. A. F. 


Número 1.723, 1 de enero de 1942.— 
Editoriales.—Guerra en el aire.—Posi- 
bilidades de la «unificación de la produc- 
ción aeronáutica.—Mirada retrospectiva 
sobre 1941.—¿Amigo o enemigo?—Los 
turbo-compresores: — Aquí y allá. — Co- 


- rrespondencia.—Noticiario de la R. A. F. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


- Número 1.726, 22 de enero de 1942.— 
Editoriales.—Guerra en el aire.—Rusia 
y su instrucción aeronáutica.—Un curio- 
so invento americano para aumentar la 
perspectiva visual.—¿ Amigo o enemigo? 
Compresores.—Las líneas aéreas de la 
postguerra, — Míster. Churchill regresa ' 
por vía aérea.—La-R. A, F., en el Orien- : 
te Medio.—Aquí. y allá.—Corresponden- 

cia.—Noticiario de la R..A. F. : 


Número 1.727, 29 de enero de 1942,— 


. Editoriales,—Guerra en el aire.—¿Dón- 


de va la Ltuftwaffe?—Aquí y allá.— 
¿Amigo o -enemigo? —Bibliografía.—Un 
nuevo diseño de avión de caza.—El poder 
aéreo de Rusia.—El “Short “Stirling”. — 
Noticiario de la R. A. F. : 


- Número 1.728, 5 de febrero de 1942, — : 
Editoriales. — Guerra en» el aire.— No 
“monopolicemos”.—El crucero del “Ber- 
wick” (el viaje de míster Churchill a 
través del Atlántico hasta Inglaterra) .— 
Aquí y alá.—¿Amigo o enemigo?—In- 
formación internacional.-—Estabilidad.— 
Los aviones asimétricos. — El. “Me- 


1109 E”, visto por los ingleses. —Corres-' 


pondencia.—Noticiario de la'R.-A. F. 


. Número 1.729, 12 de febrero de 1942. 
Editoriales, — Guerra en el aire. — El 
“Boulton Paul “Defiant”, — ¿Amigo o 
enemigo? —La heráldica de los. aviadores 
(distintivos y emblemas de 'escuadrillas). 
Posibilidades de un vuelo a la luna em- 
pleando la propulsión por cohetes.—El 
“Dornier Do-217 E”.—Para evitar -los 
efectos fisiológicos perjudiciales produ- 
cidos por las aceleraciones violentas. —' 
Noticiario internacional.— Aquí y allá.— 


El “Junkers Ju-88 A-6”.—Corresponden- 


cia, —Noticiario de la R. A. F. 

Número 1.730, 19 de febrero de 1942. 
Editorialez. sta: guerra en el aire. — 
Capturados en Libia (fotos de aviones 
alemanes e italianos).—Algo más acer- 
ca de la propulsión por reacción.—La 
importancia de Malta.—¿ Amigo o ene- 


migo?— Los tetramotores ingleses.— 1n- 


formación internacional—Un estandar- 
te famoso.—El “Miles Master 111”.— 
¡Aquí y tallá.—Capitenes de las nubes.— 
Correspondencia.—Noticiario de la Ro- 
yal Air Forces, 


Número 1.731, 26 de febrero de 1942. 
Editoriales.—Guerra en el “aire. —Noti- 
ciário internacional.—El problema del 
mando único.—Una obra maestra de la - 
ingeniería británica: el' motor “Mer- 
lin XX”.—¿Amigo o enemigo? —Discu- 
tiendo sobre la idea-del mando único, —' 
Estados Unidos, en Islandia.—Aquí y 
allá.—Correspondencia.—Resumen de la 
Prensa mundial.—Noticiario de la Ro- 


yal Air Forces, 


Número 1.732, 5 de marzo de 1942.— 


.Editoriales.—-La guerra en el aire.—El 


“Westland “Whirlwind”.—Aquí. y allá.-- 


'Las fábricas subterráneas.—La R. A. F. 
. regresa de Rusia.—Mandos de compre- 


sores de dos velocidades.—¿ Amigo o ene- 
migo? — Noticiario internacional. — Co- 


“«rrespondencia.—Resumen de Prensa téc- : 


nicoaeronáutica de todo el mundo.— 
Mr. Churchill y el aire: incidentes ae- 
ronáuticos de la vida. del primer minis- 
tro. — Bibliografía, — Noticiario de la 
R. A. P, 





